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j^ueótra  Portada 

LA  CARA  DEL  hombre  (jue  aparece  en  nuestra  portada 
es  familiar  para  miles  de  residentes  en  el  Istmo. 

El  Gobernador  de  la  Zona  del  Canal,  Robert  J. 
Fleming,  Jr.,  acaba  de  finalizar  su  carrera  como  ejecu- 
tivo de  la  empresa  del  Canal  de  Panamá,  puesto  que 
ocupó  durante  5  años,  más  que  cualcjuiera  de  sus  prede- 
cesores. Antes  de  partir  para  La  Florida  para  asumir  un 
cargo  de  responsabilidad,  el  Gobernador  Fleming  dio 
término  también  a  su  extraordinaria  carrera  militar. 

El  Gobernador  Fleming  y  su  esposa,  que  fueron 
condecorados  con  la  Orden  de  Vasco  Núñez  de  Balboa 
por  el  Presidente  de  Panamá,  Marco  A.  Robles  y  por  la 
Primera  Dama  Panameña,  Doña  Petita  Saá  de  Robles, 
serán  echados  de  menos  por  sus  amistades  y  conocidos. 
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Entre  las  personalidades  que  visitaron  al  Gobernador  en  su  despacho,   se  encontraba  esta  bella  joven  señorita  que  recibió  un  dije  de  oro 

en   1962  por  haber  ganado  el  concurso  para  ponerle  nombre  a  los    populares  burritos  de  los  Jardines  de  Summit,  Mancha  y  Gato.  La 

señorita  es  Suzanne  Bomford,  hija  del  Sr.  Douglas  Bomford  y  Sra.   Angela  Bomford,  de  la  ciudad  de  Panamá. 
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Gift  ofthe  Panamá  Canal  Museum 


Fue  a  principios  de  su  administración,  cuando  el  Gobernador  Fleming  liizo  este  viaje  de  inspección  por  el  Canal,  que  ya  empezaba  a  cambiar 
de  aspecto  en  la  entrada  del  Pacífico,  con  la  construcción  del  Puente  Thatcher  Ferry,  de  un  cesto  de  20  millones,  que  se  alcanza  a  ver  en 

el  fondo,  casi  terminado. 

£/  Gobernador  Terminó  Una  Labor 
Para  Enfrentarse  a  Nuevo  Reto 


CINCO  AÑOS  de  acción  y  de  logros. 
Así  se  puede  describir  la  administración 
del  Gobernador  de  la  Zona  del  Canal 
Robert  J.  Fleming,  Jr.,  quien  el  19  de 
enero  dejó  tras  de  sí  una  marca  sin 
precedentes  como  Ejecutivo  de  la  Zona 
del  Canal. 

El  Gobernador  va  a  enfrentarse  a 
otro  reto,  esta  vez  en  Miami,  Florida, 
donde  asumirá  un  importante  cargo  con 
Interama,  el  Centro  Interamericano 
Comercial  y  Cultural  que  está  siendo 
construido  en  esa  ciudad.  Fue  nombrado 
por  Claude  Kirk,  Gobernador  de  la  Flo- 
rida el  12  de  enero  y  tendrá  a  su  cargo 
la  dirección,  construcción,  operaciones 
y  mantenimiento  de  la  empresa. 

Fleming  fue  el  decimocuarto  Gober- 
nador de  la  Zona  del  Canal.  Prometió 
aprender  completa  y  rápidamente,  en 
el  terreno,  todos  los  detalles  de  la  empre- 
sa. Cumplió  su  promesa.  Pronto  todo 
anduvo  sobre  ruedas.  Su  oficina  se  con- 
virtió en  un  remolino  de  memorándums 
que  urgían  a  todos  les  empleados  a  tra- 
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bajar,  a  limpiar,  a  mejorar,  a  renovar, 
a  planear,  a  explicar  y  a  cambiar. 

El  Gobernador  Fleming  debía  retirar- 
se del  Ejército  de  Estados  Unidos  como 
General  de  División,  el  28  de  febrero 
de  1966.  Ya  entonces  había  dedicado 
toda  su  vida  al  ser\  icio  de  su  país.  Pero, 
cuando  el  Presidente  Johnson  le  solicitó 
que  continuara  como  gobernador, 
permaneció  un  año  más. 

Se  le  otorgó  la  Medalla  de  Sei-vicio 
Distinguido,  la  condecoración  militar 
más  alta  por  servicios  meritorios,  durante 
una  ceremonia  conjunta  en  la  Base  de 
la  Fuerza  Aérea  de  Albrook.  La  condeco- 
ración le  fue  impuesta  por  el  General 
Robert  W..  Porter,  Jr.,  Comandante  en 
Jefe  del  Comando  Sur  de  los  Estados 
Unidos. 

"Cuando  se  prestan  servicios  al  país 
en  el  extranjero,  se  debe  aprender  a  co- 
nocer las  personas  y  el  idioma  del  país 
en  que  se  trabaja",  dijo  una  vez  el  Go- 
bernador Fleming.  Sentía  un  interés  in- 
tenso por  Panamá  y  los  panameños,  v 


cuando  partió,  sus  conocimientos  del 
país  estaban  a  la  altura  de  los  que  lo 
habían  estudiado  por  muchos  años.  Y 
además,  podía  conversar  en  español. 

La  estimación  que  se  le  tenía  en  Pa- 
namá quedó  demostrada  cuando  fue 
condecorado  con  la  Gran  Cruz  de  la 
Orden  de  Vasco  Nuñez  de  Balboa.  Se 
la  impuso  el  Presidente  Marco  A.  Robles 
en  el  Palacio  Presidencial.  En  la  misma 
ceremonia,  la  Primera  Dama,  Doña  Pe- 
tita  Saá  de  Robles,  condecoró  a  la  Sra. 
de  Fleming  con  la  Orden  de  \'asco 
Nuñez  de  Balboa,  en  el  Grado  de  Gran 
Oficial. 

Fleming  buscó  siempre  un  mejor 
entendimiento  y  lo  hizo  por  medio  de 
innumerables  visitas  a  las  ciudades  y 
pueblos  de  toda  la  República.  Asistió  a 
ferias,  eventos  especiales,  conferencias  y 
aún,  a  las  fiestas  de  carnaval.  Habló  ante 
numerosos  grupos  v,  siempre  que  era 
posible,  sus  puertas  estaban  abiertas  a 
la  prensa. 

(Pasa  a  la  página  4) 
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£el  gobernador 
Son  óu  Jrerencia 


(Viene  de  la  -página  3) 

Los  empleados  del  Canal  de  Panamá, 
una  de  sus  mayores  responsabilidades, 
eran  una  de  sus  mayores  preocupaciones. 
Insistió  en  que  ellos  no  debían  sufrir  por 
las  relaciones  políticas  de  las  dos  nacio- 
nes, asunto  en  que  ellos  no  tienen 
incumbencia. 

Para  garantizar  la  continua  operación 
del  Canal,  dijo  el  Gobernador  "  se  re- 
quiere la  lealtad  de  los  fieles  trabajado- 
res que  ahora  lo  manejan.  Se  les  necesi- 
tará por  muchos  años  más".  Fleming 
hizo  hincapié  sobre  este  punto,  particu- 
larmente ante  los  funcionarios  encarga- 
dos de  las  negociaciones  con  la  Repú- 
blica de  Panamá.  Como  resultado,  se 
incluyeron  garantías  para  los  empleados 
en  una  declaración  conjunta  hecha  por 
los  presidentes  de  Panamá  y  de  los 
Estados  Unidos  el  24  de  septiembre 
de  1965. 

El  Gobernador  Fleming  lo  hizo  saber 
desde  un  principio.  Habría  cambios.  Su 
consejo  era:  Debe  haber  amplio  entendi- 
miento y  debemos  ser  razonables.  Esto 
es  muy  importante.  Discutió  el  deber 
de  cada  ciudadano  de  Estados  Unidos 
de  enfrentarse  a  las  realidades  del  futuro 
e  hizo  énfasis  en  los  valores  humanos. 
"Ellos  son  los  importantes",  repetía. 

A  los  2  años  de  haber  tomado  posesión 
del  cargo,  tuvo  que  hacer  frente  a  una 
grave  crisis:  los  sucesos  de  enero  de 
1964.  Mantuvo  el  Canal  en  operación,  y 
cuando  se  restableció  la  calma,  no  esca- 
timó esfuerzos  en  estimular  la  coopera- 
ción en  la  vida  oficial,  los  eventos  sociales 
y  comunales  y  en  todo  lo  que  pudiera 
ayudar  a  restablecer  las  relaciones  armo- 
niosas. Expresó  su  agradecimiento,  tanto 
a  los  empleados  panameños  como  es- 
tadounidenses, por  su  comedimiento  y 
dominio. 

El  Gobernador  Fleming  ayudó  a  diri- 
gir la  organización  de  los  estudios  para 
un  canal  a  nivel.  Llevó  a  feliz  conclusión 
varios  proyectos  ya  comenzados,  entre 
ellos  el  Puente  Thatcher  Ferry,  consb-ui- 
do  sobre  el  Canal  en  Balboa  a  un  costo 
de  $20  millones;  el  Anexo  del  Hospital 
Gorgas;  la  intioducción  de  las  nuevas 
locomotoras  de  remolque  en  las  esclusas 
y  un  nuevo  sistema  de  contiol  de  tráfico. 
Uno  de  sus  últimos  actos  oficiales  fue 
adjudicar  el  contrato  para  la  ampliación 
de  las  últimas  3  millas  del  corte  Gaillard, 
de  300  a  500  pies. 


Un  abrazo  de  amigos.  El  Presidente  de  Panamá,  Marco  A.  Robles,  felicita  al  Gobernador 

Fleming,  luego  de  condecorarlo  con  la  Orden  de  Vasco  Núñez  de  Balboa,  durante  una 

ceremonia  en  el  Palacio  Presidencial.  A  la  derecha,  la  Primera  Dama  de  Panamá,  Doña 

Petita  Saá  de  Robles,  quien  condecoró  a  la  Sra.  de  Fleming. 


Inició  muchos  proyectos  que  afectaron 
casi  todas  las  actividades  del  Canal. 
Para  1966,  los  barcos  invertían  un  pro- 
medio de  13.8  horas  en  aguas  del  Canal, 
en  comparación  con  las  15.5  horas  que 
demoraban  en  1962.  Ello  ahorra  dinero 
a  las  empresas  navieras.  Sus  ahorros 
fueron  mayores  aún  cuando  el  calado 
fue  aumentado  en  2  pies,  mediante  mo- 
dificaciones en  las  esclusas,  el  retiro  de 
los  encofrados  de  emergencia  y  la  reali- 
zación de  otias  mejoras  técnicas. 

Los  experimentos  con  calado  profundo 
han  continuado,  y  recientemente  el  San 
Juan  Merchant  implantó  un  record  al 
pasar  las  esclusas  calando  40  pies.  Du- 
rante el  año  fiscal  de  1962,  12,106  naves 


usaron  el  Canal;  para  1966  hubo  13,304 
naves,  manejadas  por  menos  empleados 
que  en  1962. 

Se  reorganizó  la  Dirección  de  Perso- 
nal. Fueron  aumentadas  las  oportunida- 
des de  empleo  y  ascenso  para  los  pana- 
meños calificados.  La  expansión  de  los 
programas  de  principiantes  y  aprendices 
resultaron  exitosos,  y  se  puso  en  fun- 
cionamiento un  programa  de  adiestra- 
miento práctico  para  futuros  oficinistas, 
estudiantes  de  secundaria  y  de  comercio 
de  Panamá.  Los  estudiantes  de  la  Uni- 
versidad de  Panamá  obtienen  experien- 
cia en  trabajos  relacionados  con  sus  pro- 
fesiones y,  además,  existe  otio  programa 
(Pasa  a  la  página  17) 
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Profuóion  de  c4rte 


PARA  ALGUNOS,  el  toreo  es  un  deporte;  para  otros,  una 
especie  de  ballet,  pero  para  la  mayoría  de  los  amantes 
de  la  fiesta  brava,  el  toreo  es  un  espectáculo  de  gran  fas- 
cinación que  combina  música  vibrante,  con  gracia  casi 
hipnotizante,  vestidos  deslumbrantes  e  innegable  coraje 
y  valor. 

Los  aficionados  dicen  que  el  toreo  no  es  simplemente 
enfrentar  a  una  bestia  indefensa  con  un  hombre  armado 
y  de  inteligencia  superior;  dicen  que  más  bien  es  enfren- 
tar al  torero  consigo  mismo,  al  probar  cuan  cerca  de  las 
astas  del  toro  puede  colocarse  para  agradar  a  la  multitud. 

El  arte  del  toreo,  no  es  patrimonio  exclusivo  de 
España,  pero  ha  sido  en  los  pueblos  de  habla  hispana 
donde  ha  recibido  el  apoyo  y  embellecimiento  que  lo  ha 
convertido  en  la  atracción  que  es  hoy  día. 

La  historia  del  toreo  se  remonta  hasta   los   tiempos 
remotos  de  la  Creta  prehistórica  y  a  los  días  aquellos  de 
la  Roma  Imperial,  en  que  Julio  César  importaba  hombres 
y   animales   desde   la   Península    Ibérica.    Hoy   día   hay 
corridas  en  imponentes  plazas,  no  sólo  en  Madrid  y  en 
las  principales  ciudades  de  España,  sino 
en  cualquiera  de  las  grandes  ciudades  de 
la  América  Hispana.  Y  hasta  en  los  re- 
motos pueblos  de  la  campiña  paname- 
ña y  de  los  otros  pueblos  hermanos,  las 
fiestas  patronales  no  pueden  celebrarse 
sin  el  espectáculo  primitivo,  v  a  veces 
jocoso,  de  la  corrida  de  toros. 

Durante  una  corrida,  se  lidian  6  toros 
e  intervienen  3  toreros,  lidiando  2  toros 
cada  uno.  La  corrida  se  inicia  con  una 
colorida  parada  llamada  Paseíllo  en  que 
participan  todos  los  que  tomarán  parte 
en  ella:  matadores,  picadores,  banderi- 
lleros, peones  y  demás,  cada  uno  con 
su  atuendo  apropiado. 

Resplandeciente  en  su  traje  de  luces, 
el  matador,  atrae  la  atención  de  todos 
los  presentes  con  su  chaqueta  corta, 
pantalones  hasta  la  rodilla  sumamente 
ajustados,  de  seda  y  satín,  todo  bordado 
bellamente  con  oro  y  plata;  la  esplendo- 
rosa capa,  también  bordada  bellamente; 
medias  color  coral,  zapatillas  negras,  v 
la  cabeza  cubierta  con  la  montera,  que 
es  un  sombrero  semiesférico.  Los  ban- 
derilleros usan  vestidos  similares,  pero 
sin  los  bordados  de  oro. 

La  procesión  atraviesa  la  arena  v  lle- 
ga frente  al  palco  de  la  autoridad,  gene- 
ralmente el  Alcalde  o  un  representante, 

( Vasa  a  la  página  21 ) 
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Con  la  muleta  en  la  izquierda  y  el  estoque  en  la  derecha,  pasándole 

el  toro  sumamente  cerca,  el  gran  diestro  venezolano  César  Girón 

efectúa  un  perfecto  "natural"  en  la  Plaza  La  Macarena  de  la  ciudad 

de  Panamá. 


Victoriano  Valencia,  español,  es  otro  de  los  famosos  toreros  que  en  innumerables  ocasíoiies 

han  electrizado  al  público  de  la  Plaza  La  Macarena  de  la  ciudad  de  Panamá.  En  la  foto  se 

le  ve  ejecutando  un  "Pase  de  Pecho". 
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Prácticos  del 
Canal:  Asumen 
La  Dirección 


UN  PRACTICO  del  Canal  de  Panamá 
es  todo  un  hombre  de  mundo.  Puede 
impartir  sus  órdenes  en  griego,  francés, 
español,  inglés  e  italiano,  y  hay  algunos 
que  lo  pueden  hacer  en  10  idiomas. 

Se  relacionan  con  capitanes  y  tripula- 
ciones de  miles  de  naves  extranjeras  que 
transitan  cada  año  el  Canal  de  Panamá 
y  frecuentemente,  son  felicitados  por  su 
diplomacia,  tacto  y  habilidad. 

Diez  prácticos  había  en  el  Canal  de 
Panamá  en  agosto  de  1914  y  el  Capitán 
del  Puerto  de  Balboa  decía  en  aquel 
entonces  que  creía  que  no  era  "práctico 
transitar  hacia  el  norte  más  de  tres  na- 
ves al  día.  Y  si  le  llevaba  a  un  práctico 
48  horas  para  finalizar  esta  labor,  ello 
quería  decir  que  se  necesitaría  por  lo 
menos  seis  prácticos  para  hacerlo  en 
jornadas  regulares". 

El  año  pasado  se  rompió  el  record  de 
1.000  barcos  al  mes  y  el  Canal  tiene  hoy 
138  prácticos,  el  mayor  número  en  la 
historia  del  Canal.  El  tránsito  de  naves 
de  tamaño  desconocido  hace  10  años, 
ha  sido  más  que  doblado  y  la  continua  y 
eficiente  operación  del  Canal  exige  cons- 
tantes esfuerzos  para  producir  mejores 
medios  y  procedimientos  más  efectivos 
para  llevar  rápidamente  los  barcos  de 
agua  profunda  a  agua  profunda.  El 
tiempo  que  los  prácticos  pasan  a  bordo 
de  las  naves  fue  recortado  en  1966  a 
unas  10  horas  y  el  Canal  está  operando 
las  24  horas  del  día.  El  cuerpo  de  prác- 
ticos, además  de  proporcionar  los  sufi- 
cientes para  manejar  el  tráfico  normal, 
debe  alcanzar  para  cubrir  las  jubi- 
laciones próximas  y  el  aumento  en  el 
tráfico  del  futuro  cercano.  Al  presente, 
el  Canal  de  Panamá  piensa  subir  el 
número  de  prácticos  a  156. 

El  práctico  del  Canal  de  Panamá  está 
a  la  altura  del  renombre  de  los  de  otras 
naciones  marítimas  y  desempeña  un 
papel  sin  paralelo  en  todo  el  mundo.  La 
función  del  práctico  en  la  navegación 
mundial  y  la  necesidad  de  sus  servicios 
son  reconocidos  y  apreciados  por  todos 
aquellos  que  saben  de  los  peligros  de 
la  navegación  en  aguas  restringidas. 
El  práctico  tiene  la  responsabilidad  de 
garantizar  la  seguridad  de  la  nave. 

El  Canal  de  Panamá  es  el  único  lugar 
en  el  mundo,  donde,  de  acuerdo  con  los 
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Subir  ...  o  bajar  ...  la  escalera  de  un  barco  es  parte  del  trabajo  para  un  práctico  del  Canal 
de  Panamá.  El  Canal  de  Panamá  es  el  único  lugar  en  el  mundo  donde,  de  acuerdo  con  los 
reglamentos,  el  práctico  asume  la  completa  responsabilidad  por  el  movimiento  y  navegación 

del  navio. 


reglamentos,  el  práctico  que  aborda  una 
nave,  asume  completa  responsabilidad 
por  el  movimiento  v  navegación  de  la 
misma.  Con  el  aumento  en  el  tamaño  de 
los  barcos,  desde  la  II  Guerra  Mundial, 
el  trabajo  del  práctico  del  Canal  de 
Panamá  se  ha  convertido  en  un  arte 
cada  vez  más  exigente. 

Los  prácticos  del  Canal  de  Panamá 
se  sienten  tremendamente  orgullosos 
de  su  labor,  saben  cómo  ejecutarla  de 
la  mejor  manera  y  sienten  profundo 
interés  en  la  operación  del  Canal. 

Una  de  las  posesiones  más  importan- 
tes del  Canal  de  Panamá  es  un  perga- 
mino fechado  en  1943,  en  un  campa- 
mento de  prisioneros  de  guerra  en  Mar- 
lag  y  Milag  Nord,  Alemania,  que  cer- 
tifica fue  firmado  por  Maestros  Marinos 
recluidos  allí  y  que  "durante  sus  vaca- 
ciones forzadas  en  Alemania,  sostuvie- 
ron muchas  discusiones  sobre  las  obras 
de  ingeniería  más  grandes  del  mundo  y 
unánimemente  consideraron  que  el 
Canal  de  Panamá  es  una  de  las  mayo- 
res". Además,  dice  el  pergamino,  los 
Maestros  Marinos  coincidieron  en  que 
ésta  es  la  organización  más  eficiente  de 
su  clase  e  hicieron  constar  su  gratitud 
a  los  prácticos  del  Canal  de  Panamá  por 
su  eficiencia,  cortesía  y  confiabilidad  al 
brindar  rápido  y  seguro  paso  a  través 
de  esa  estratégica  vía. 

Los  prácticos  del  Canal  de  Panamá 
vienen  de  muchas  áreas  de  Estados  Uni- 


dos y  sus  esposas,  dijo  uno  de  ellos, 
pueden  formar  una  pequeña  sociedad 
de  naciones.  Cuatro  de  ellos  han  traído 
esposas  japonesas  a  la  Zona  del  Canal 
y  muchos  de  ellos  y  ellas,  contribuyen 
grandemente  a  la  vida  de  la  comunidad. 

Casi  todos  los  prácticos  del  Canal  son 
hombres  de  familia.  Una  de  las  venta- 
jas de  ser  práctico  en  la  Zona  del  Canal 
es  que  pueden  vivir  en  tierra  con  sus 
familias  y  ver  crecer  a  sus  hijos. 

La  educación,  a  pesar  de  estar  a 
miles  de  millas  del  territorio  continental 
de  Estados  Unidos,  no  es  problema.  La 
Zona  del  Canal  tiene  un  excelente  sis- 
tema de  escuelas,  desde  kindergarten 
hasta  preparatoria  de  universidad. 

Los  prácticos,  si  así  lo  desean,  pueden 
vivir  en  la  ciudad  de  Panamá,  y  allí 
pueden  escoger  entre  numerosas  y  be- 
llas residencias  o  cómodos  apartamien- 
tos. En  la  Zona  del  Canal,  los  nuevos 
empleados  empezarán  residiendo  en 
casas  del  tipo  más  viejo,  porque  ellas 
se  asignan  en  base  al  número  de  años 
al  servicio  del  Canal.  Los  empleados 
nuevos  generalmente  reciben  casas  del 
tipo  tropical,  edificadas  entre  1935  y 
1943.  Algunas  tienen  4  apartamientos 
y  otras  hasta  12. 

La  mayoría  de  los  prácticos  del  Canal 
son  lobos  de  mar  profesionales.  Algu- 
nos entraron  a  la  academia  naval,  ape- 
nas terminada  la  escuela  secundaria 
y  luego  fueron   a  navegar.   Otros,  co- 
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menzaron  como  marineros  y  se  fueron 
abriendo  paso  hasta  llegar  a  oficiales. 

La  Zona  del  Canal  es  lugar  apropia- 
do para  desarrollar  aficiones.  Cuando 
un  práctico  se  dedica  a  una  de  ellas  ge- 
neralmente se  vuelve  im  experto.  Hay 
prácticos  del  Canal  que  tienen  trofeos 
como  excelentes  tiradores.  Los  hay  que 
han  estudiado  arte  y  son  grabadores; 
otros  son  buzos  titulados;  otros  eran 
maestres  de  salvamento  antes  de  venir 
a  trabajar  como  aprendices  de  práctico; 
hay  algunos  de  ellos  que  se  han  distin- 
guido por  sus  servicios  a  la  comunidad 
como  radioaficionados;  y  hay  otros  con 
licencia  de  pilotos  y  que  vuelan  en  sus 
ratos  libres.  De  estos  últimos,  el  Capi- 
tán Irving  G.  Hay,  atesora  su  licencia 
de  piloto  aviador,  firmada  por  Orville 
Wright.  El  Capitán  Hay  fue  piloto  co- 
mercial en  los  primeros  días  de  la  avia- 
ción y  en  un  tiempo  trabajó  con  una 
línea  en  el  Perú.  Los  prácticos  de  los 


primeros  días  del  Canal,  tenían  a  su 
cargo  hasta  los  exámenes  para  manejar 
automóviles.  En  aquel  tiempo  se  creía 
que  si  un  hombre  podía  manejar  un 
barco,  tenía  que  saber  manejar  un  auto- 
móvil. Hay  prácticos  que  son  expertos 
constructores  de  botes.  Puede  vérseles 
en  las  bellas  canchas  de  golf  del  Istmo, 
siempre  que  su  trabajo  se  lo  permite, 
v  son  expertos  en  retocar  muebles  y 
en  dar  el  toque  especial  que  haga 
sus  residencias  más  atractivas.  Varios 
de  ellos  son  coleccionistas,  atesoran 
desde  armas  antiguas  hasta  monedas  y 
se  activan  en  la  vida  social  y  comunal. 
Durante  9  años,  los  prácticos  del  Canal 
de  Panamá  patrocinaron  dos  barcos  de 
Muchachos  Exploradores  de  Mar,  pero, 
por  falta  de  tiempo,  cuando  el  Canal  de 
Panamá  empezó  a  operar  las  24  horas 
del  día,  entregaron  las  embarcaciones 
V  los  fondos  a  la  Armada  de  Estados 
Unidos. 


Los  prácticos  del  Canal  de  Panamá 
tienen  su  asociación,  cuyo  propósito  es 
el  mejoramiento  económico  de  los  miem- 
bros y  la  elevación  de  su  calidad  profe- 
sional. La  asociación  tiene  por  objeto 
el  perfeccionamiento  de  la  profesión 
promover  legislaciones  ventajosas  y 
desarrollar  reglamentaciones  favorables 
a  los  prácticos. 

Los  prácticos  del  Canal  tienen  su 
propio  banco  de  sangre,  consejería  legal 
para  la  asociación  y  hasta  tienen  un  apa- 
rato portátil  de  televisión  a  cada  lado 
del  Istmo,  para  el  uso  del  práctico  o 
de  cualquier  miembro  de  su  familia  que 
pueda  estar  hospitalizado. 

Los  prácticos  del  Canal  de  Panamá, 
altamente  especializados,  muy  bien 
adiestrados  e  intensamente  profesiona- 
les, tienen  un  record  de  seguridad  no 
superado  en  ninguna  otra  parte  del  mun- 
do. Las  razones  básicas  para  ello  son  su 
(Pasa  a  la  página  8) 


Un  práctico  del  Canal  de  Panamá  en  su  residencia:  Capitán  Theodore  F.  Jablonski,  (al  centro),  sostiene  a  Kathleen,  quien  cumplió  2  años 

de  edad  el  18  de  septiembre.  A  la  izquierda  está  la  Sra.  Jablonski  y  a  la  derecha  Mary  Lou,  de  5  años.  Sentados,  al  frente,  de  izquierda 

a  derecha:  Stephen  Douglas,  de  6  años;  Michael,  de  4;  y  Brían  quien   cumplió  3  el  22  de  julio.   Stephen  entró  al  segundo  grado  en  la 

Escuela  Parroquial  de  Santa  María  y  Mary  Lou  comenzó  sus  clases  allí  cuando  la  escuela  abrió  en  septiembre. 
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Gran  Capacidad 
Tienen  Prácticos 


(Vieiw  de  la  página  7) 
gran  idoneidad  y  la  calidad  excelente 
de  los   hombres  que  se  escogen   para 
ser  prácticos  en  adiestramiento. 

Los  requisitos  para  el  trabajo  de 
práctico  del  Canal  de  Panamá,  una  de 
las  posiciones  mejor  pagadas  en  el  Ca- 
nal, siempre  han  sido  muy  rígidos.  Des- 
de el  día  que  el  Canal  de  Panamá  abrió 
en  1914,  se  hizo  hincapié  en  ello.  Des- 
de entonces  se  exigió  que  el  candidato 
a  práctico  tuviera  una  licencia  de  la 
Guardia  de  Costa  de  Estados  Unidos 
de  "Capitán  de  cualquier  nave,  de  cual- 
quier tonelaje  y  en  cualquier  océano", 
que  tuviera  IVz  años  de  práctica  como 
oficial  de  cubierta  y  experiencia  como 
Capitán  durante  1  año,  a  bordo  de  un 
barco  de  alta  mar.  Hace  algunos  años, 
el  Canal  de  Panamá  enmendó  los  re- 
querimientos. Se  requiere  una  licencia 
de  Capitán  de  la  Guardia  de  Costa 
de  los  Estados  Unidos,  pero  solamente 
1  año  de  servicio  como  Primer  Oficial 
y  no  se  requiere  experiencia  como  Ca- 
pitán, a  pesar  de  que  la  experiencia 
como  Capitán  se  considera  muy  desea- 
ble. Los  requerimientos  mínimos  para 
un  práctico  del  Canal  de  Panamá  hoy, 
son  que  no  haya  llegado  a  los  40  años 
en  el  momento  de  ser  empleado  como 
práctico  en  adiestramiento  por  el  Canal. 
Debe  poseer  una  licencia  de  la  Guardia 
de  Costa  de  Estados  Unidos,  de 
Capitán  de  barcos  de  vapor  o  de  motor, 
de  cualquier  tonelaje,  en  cualquier 
océano,  y  haber  servido  por  lo  menos 
6  meses  como  primer  oficial  (o  Capitán) 
de  buques  de  alta  mar,  de  vapor  o  de 
motor  de  1.000  o  más  toneladas  brutas. 
Antes  de  recibir  su  licencia  de  práctico, 
debe  pasar  los  exámenes  reglamenta- 
rios. Al  terminar  satisfactoriamente  un 
período  de  19  meses  de  adiestramiento 
formal  y  pasar  los  exámenes  reglamen- 
tarios, se  le  entrega  una  licencia  irres- 
tricta de  Práctico  del  Canal  de  Panamá, 
V  se  le  asciende  al  grado  de  salario  de 
Práctico,  Calificado,  Escalón  1.  El  cam- 
bio más  significativo  es  el  estableci- 
miento de  dos  licencias  limitadas  de 
acuerdo  con  el  nivel  de  experiencia 
entre  el  práctico  en  adiestramiento  y  el 
práctico  calificado. 

A  un  práctico  en  adiestramiento  se 
le  paga  aproximadamente  $12,000  al 
año,  por  un  mínimo  de  4  meses. 

A  un  práctico  se  le  paga  $15,617. 


Después  de  3  años  de  servicio,  a 
través  de  aumentos  periódicos,  recibe 
$17,915.70.  El  salario  básico  mayor  con 
el  diferencial  es  de  $20,980.60. 

Hablando  de  salarios  básicos,  dicen 
los  prácticos,  no  se  forma  uno  una  idea 
correcta,  ya  que  se  gana  dinero  extra, 
trabajando  horas  extras  y  llevando  a 
través  del  Canal  un  barco  extra  por 
dinero  extra. 

Los  prácticos  del  Canal  de  Panamá 
tienen  tras  de  sí  muchos  años  de  adies- 
tramiento y  de  tradición.  En  tres  fami- 
lias de  la  Zona  del  Canal,  los  hijos  han 
sido  prácticos  siguiendo  las  huellas  de 
sus  padres.  Los  prácticos  del  Canal  de 
Panamá  de  segunda  generación,  son: 
(Pasa  a  la  página  19) 


Capitán  R.  J.  Wesley 

Presidente    de    la    Sociedad    Internacional 

de  Capitanes,  Pilotos  y  Prácticos,  Gremio 

No.  30. 


Capitán  Irving  G.  Hay 

Su  licencia  como  piloto  de  aviación  fue  firmada  por  Orville  Wríght.  Fue  píloto_  comercial 

en  los  primeros   días   de   la  aviación.   La  inscripción   en   este   avión   lo   identifica   como 

un  Wright  Whírlwind. 
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HISTORIA  DEL  CANAL 


Mace  50  c4noó 

NUEVAS  MARCAS  de  velocidad  al 
cruzar  el  Cana!  implantó,  en  diciembre 
de  1916,  el  vapor  Balboa  al  transitar 
en  6  horas  v  25  minutos.  La  embarca- 
ción entró  al  Pacífico  a  las  11:35  a.m. 
del  domingo  3  de  diciembre  v  llegó  a 
Cristóbal  a  las  6  p.m.  Ese  mismo  día  el 
Cauca  realizó  el  tránsito  en  7  horas  y 
9  minutos,  y  el  San  Juan  en  8  horas 
y  5  minutos.  El  Panamá  Canal  Record 
hizo  notar,  sin  embargo,  que  todos  estos 
barcos  eran  relativamente  pequeños  y 
eran  los  únicos  que  iban  rumbo  al  norte 
ese  día. 

La  motonave  más  grande  en  utilizar 
el  Canal  de  Panamá  hizo  el  tránsito  rum- 
bo sur,  el  22  de  diciembre  de  1916.  Fue 
el  George  Washington  de  la  Norway- 
Pacific  Line,  operada  por  Fred  Olsen  y 
fletada  por  el  Gobierno  de  los  Estados 
Unidos  para  transportar  carbón  desde 
Norfolk  a  Tiburón.  Con  una  longitud  de 
445  pies  y  manga  de  55  pies,  fue  la 
motonave  más  grande  que  había  tran- 
sitado el  Canal  hasta  entonces.  Llevaba 
una  carga  de  9,121  toneladas  de  carbón, 
en  su  primer  viaje. 

Jrace  25  cAñoó 

DESPUÉS  DEL  ataque  de  la  Armada 
Japonesa  a  Pearl  Harbor  el  7  de  diciem- 
bre, y  la  consiguiente  declaración  de 
guerra  por  parte  de  los  Estados  Unidos, 
la  Zona  del  Canal  quedó  en  pie  de 
guerra,  hace  25  años.  En  una  de  sus 
primeras  conferencias  de  prensa  ,el  Te- 
niente General  Frank  M.  Andrews  dijo 
que  la  evacuación  inmediata  de  mujeres, 
niños,  y  varones  no  esenciales  no  se 
contemplaba,  pues  el  sentir  general  era 
que  la  situación  de  la  guerra  no  lo 
justificaba. 

Al  día  siguiente  se  informaba  que 
una  flota  japonesa  navegaba  con  rumbo 
al  área  de  Panamá  y  sonó  la  primera 
alarma  de  un  ataque  aéreo  sorpresivo. 
Los  apagones  en  Panamá  y  la  Zona 
fueron  calificados  como  éxito  parcial. 
Los  ciudadanos  de  la  Zona  del  Canal 
tuvieron  una  serie  de  reuniones  de 
defensa  civil  para  discutir  los  ataques 
aéreos,  apagones,  trabajo  de  voluntarios 
y  los  refugios  antiaéreos.  El  Ejército 
de  los  Estados  LTnidos  emitió  reglas 
para  censurar  cartas,  llamadas  telefóni- 
cas y  conversaciones  en  lugares  públi- 
cos. El  Superintendente  de  Almacenaje 
y  de  Plantas  de  Manejo  de  Aceite  dio 
instrucciones  para  suspender  la  venta 
de  llantas  y  neumáticos  a  automóviles 
particulares. 

El   13  de  dici  mbre,   el   Gobernador 


de  la  Zona  del  Canal  Glen  E.  Edger- 
ton  dijo  que  no  había  razón  para 
temer  un  ataqu'  inmediato  sobre  la 
Zona  del  Canal.  El  peligro  de  un  ataque 
soqiresivo  al  Canal  de  Panamá  había 
pasado,  dijo. 

Mace  10  c4ñoó 

LOS  PEAJES  y  el  Tránsito  por  el  Canal 
de  Panamá  durante  noviembre  de  1956 
fueron  más  bajos  que  el  mes  anterior 
pero  más  altos  que  el  mes  correspon- 
diente del  año  anterior.  El  total  de  654 
barcos  de  alta  mar  fue  inferior  en  45 
al  total  del  mes  anterior  y  se  dijo  que 
la  baja  se  debió  a  la  huelga  naviera  que 
paralizó  la  Costa  Oriental  y  los  Puertos 
del  Golfo  en  los  Estados  Unidos. 

La  tonelada  que  marcaba  los  1,000 
millones  de  toneladas  de  carga  pasadas 
por  el  Canal,  la  llevaba  el  12  de  diciem- 
bre de  1956  el  Edward  Luckenbach  de 
bandera  estadounidense.  Tal  aconteci- 
miento fue  conmemorado  con  uno  de 
los  tránsitos  más  festivos  de  la  historia 
de  las  operaciones  del  Canal.  Durante 
las  9  horas  v  2  minutos  que  el  barco 
estuvo  en  aguas  del  Canal,  recibió  un 
tributo  oficial,  saludos  v  aplausos. 
Fue  una  de  las  pocas  ocasiones  en  la 
historia  de  la  vía  interoceánica  en  que 
se  pidió  a  todos  los  barcos  del  Canal 
que  se  empavesaran. 

Dos  unidades  generadoras  de  60 
ciclos,  las  primeras  unidades  mayores 
de  energía  instaladas  de  acuerdo  con  el 
provecto  de  conversión  de  energía  del 
Canal    de   Panamá,    fueron    puestas   en 


operación  regular  en  al  Estación  Hidro- 
eléctrica de  Gatún  a  principios  de  octu- 
bre de  1956.  Dos  más  fueron  instaladas 
dentro  de  los  3  meses  siguientes.  La 
instalación  de  estas  primeras  unidades 
generadoras  bajo  tres  contratos  separa- 
dos, además  del  trabajo  efectuado  por 
personal  del  Canal  de  Panamá,  fue  otro 
suceso  importante  dentro  del  vasto 
programa  de  conversión  de  energía  que 
se  llevaba  a  cabo. 

Mace  1  c4no 

HACE  UN  año,  como  siempre,  el  tiem- 
po era  motivo  de  discusión  en  la  2^na 
del  Canal.  Por  primera  vez  en  13  meses 
de  sequía  sin  precedentes,  el  Ramo  de 
Meteorología  e  Hidrografía  notificaba 
el  12  de  noviembre  que  las  operaciones 
de  desagüe  en  los  lagos  Gatún  y  Mad- 
den  podrían  necesitarse  en  cualquier 
momento.  Fuertes  lluvias  durante  la  pri- 
mera parte  de  noviembre  elevaron  el 
nivel  de  los  lagos  Gatún  y  Madden  a  tal 
punto  que  podría  haberse  necesitado 
abrir  los  vertederos. 

Para  el  22  de  octubre  de  1965,  el 
nivel  de  los  dos  lagos  aún  constituía 
preocupación  para  los  ingenieros  del 
Canal  de  Panamá.  El  Lago  Gatún  se 
mantenía  en  84.50  pies,  aproximada- 
mente dos  pies  bajo  el  nivel  que  alcanzó 
en  esa  misma  época  del  año  anterior  y 
casi  tres  pies  bajo  el  máximo.  El  Lago 
Madden  permaneció  en  232  pies,  o  sea 
más  de  11  pies  menos  que  el  año  ante- 
rior V  20  pies  bajo  el  nivel  máximo. 


Hoy  día  puede  parecer  algo  pasado  de  moda,  pero  en  1936  era  lo  último  en  economía 
doméstica.  Se  le  conocía  como  "Laboratorio  de  Alimentos"  y  las  muchachas  aquí  represen- 
tadas eran  estudiantes  en  la  Escuela  Secundaria  de  Balboa,  que  aprendían  las  artes  domésticas 
que  están  practicando  hoy  como  madres,  o  quizás  como  abuelas. 
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Los  Cazadores  de  Mosquitos 
Siguen  Guerra  sin  Cuartel 


"CAZADORES",  armados  con  lo  que 
semeja  una  pistola  de  rayos,  estilo  Buck 
Rogers,  comenzaron  recientemente  a 
hacer  viajes  durante  el  crepúsculo,  a  las 
zonas  rurales  de  la  Zona  del  Canal,  en 
donde  su  presa  es  abundante  y  no  hay 
leyes  que  la  limiten. 

Los  "cazadores"  están  asociados  con 
lo  que  se  llama  Club  22-14,  tomado  del 
poste  de  ferrocarril  que  marca  el  área 
y  que  lleva  ese  número,  a  unas  22  millas 
al  sur  de  Colón  y  cerca  de  la  estación 
de  Darién, 

En  realidad,  no  son  deportistas  sino 
científicos  sumamente  serios  que  colec- 
cionan especímenes  de  mosquitos,  tanto 
vectores  de  enfermedades,  como  otras 
variedades  de  insectos  molestosos. 

James  P.  McLaren,  Jefe  de  la  Divi- 
sión de  Sanidad,  organiza  viajes  para 
orientar  al  personal  nuevo,  a  los  asocia- 
dos militares  y  a  personas  interesadas. 
Llegan  al  lugar  escogido  a  la  caída  de  la 
noche  con  sus  pistolas  de  succión  que 
recogen  los  mosquitos  tan  eficientemente 
como  un  moderno  aspirador  recoge  el 
polvo  de  una  alfombra. 

Algunos  usan  el  viejo  método  bucal, 
con  tubos  de  vidrio  que  tienen  en  un 
extremo  un  conducto  de  goma  con  el 
que  se  succiona  los  mosquitos,  y  que 
está  protegido  por  una  retícula  para 
evitar  que  los  mosquitos  lleguen  a  la 
boca  del  que  usa  el  aparato. 

McLaren  explica  que  estos  viajes  le 
permiten  a  él  y  a  sus  compañeros  obser- 
var y  evaluar  el  ambiente  de  la  selva, 
especialmente  la  situación  de  los  mos- 
quitos, estudiando  la  densidad  y  las  es- 
pecies que  se  encuentran.  "A  las  6:30 
p.m.  no  hay  mosquitos",  dice  McLaren, 
"pero  en  5  ó  10  minutos,  parece  que 
salieran  de  la  selva,  en  grandes 
cantidades". 

"Cualquiera  persona  que  viva  en  una 
de  las  poblaciones  de  la  Zona  del  Canal, 
todas  las  cuales  están  libres  de  mosqui- 
tos, no  puede  conocer  realmente  la  situa- 
ción de  los  mosquitos  o  aprender  a  com- 
batirlos, a  no  ser  que  vaya  a  la  selva", 
asegura  McLaren. 

Los  "miembros"  del  club  usan  ropa 
gruesa  y  repelente  de  insectos  para  pro- 
tegerse. Debido  a  estas  precauciones, 
McLaren  dice  que  no  existe  peligro 
de  contraer  malaria  durante  estas 
excursiones. 

La  División  de  Sanidad  recoge  los 
mosquitos  también  por  medio  de  tram- 
pas, de  luz  \'  de  caballos,  colocadas  en 


diferentes  lugares  de  la  Zona  del  Canal. 
Los  insectos  son  atraídos  por  la  luz  o 
por  un  caballo  vivo,  pero  una  vez  dentro, 
no  pueden  salir. 

La  información  que  se  deriva  de  los 
insectos  recogidos  es  correlacionada  con 
la  época  del  año,  la  temperatura,  hume- 
dad, lluvia  y  otros  factores.  Estos  infor- 
mes se  apuntan  en  las  gráficas  que  mues- 
tran el  índice  de  los  mosquitos,  dedu- 
ciéndose qué  acción  correctiva,  como 
aumento  en  los  riegues  de  DDT  o  la 
publicación  de  avisos  de  alerta,  debe 
ser  tomada  rápidamente. 

El  patrón  más  impresionante  ilustrado 
por  estas  gráficas  es  que  se  nota  una 
densidad  más  grande  de  mosquitos 
durante  la  estación  lluviosa,  de  mayo  a 
diciembre,  cuando  existen  mayores  áreas 
inundadas,  que  constituyen  lugares 
propicios  para  su  reproducción. 

Por  ejemplo,  la  Oficina  de  Sanidad 


del  Área  Norte,  usando  trampas  de  luz 
4  noches  a  la  semana,  informó  haber 
capturado  una  cantidad  record  de 
23,601  mosquitos  en  abril  de  1963.  Nor- 
malmente, la  cantidad  semanal  es  de 
100.  Esta  marca  fue  impuesta,  durante 
una  invasión  de  la  Zona  del  Canal,  espe- 
cialmente en  el  sector  Atlántico,  del 
Aedes  taeniorhynchus,  mosquito  que  es 
llamado  también  "de  25  millas",  debido 
al  alcance  de  sus  vuelos.  La  mayoría  de 
los  mosquitos  no  viaja  tanto,  siendo  su 
vuelo  por  lo  general,  de  menos  de 
1  milla. 

El  vasto  programa  de  erradicación  de 
mosquitos  en  la  Zona  del  Canal  fue  ini- 
ciado por  el  Dr.  William  C.  Gorgas,  cuya 
experiencia  en  Cuba  con  la  fiebre  ama- 
rilla y  la  malaria,  lo  preparó  para  su 
trabajo  durante  los  días  de  la  construc- 
ción del  Canal.  Estas  dos  enfermedades 
habían  causado  miles  de  muertes  a  los 


Melvin  Borehaní,  entomólogo  médico  de  la  División  de  Sanidad,  quita  con  un  aparato  de 

succión  los  mosquitos  del  brazo  a  Claude  Alien,  inspector  de  la  División  de  Sanidad,  durante 

una  reunión  del  Club  22-14. 
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franceses  durante  su  fallido  intento  de 
construir  un  canal  y  luego  también  a  los 
estadounidenses.  Mientras  no  se  le 
otorgó  a  Gorgas  autoridad  absoluta  para 
lanzar  su  guerra  total  contra  los  mos- 
quitos, la  cantidad  de  muertes  siguió  en 
aumento. 

El  resultado  de  esta  tremenda  cam- 
paña para  exterminar  los  mosquitos  y 
sus  lugares  de  reproducción  es  testimo- 
nio de  su  habilidad  y  determinación. 
En  1906  hubo  821  casos  de  malaria  por 
cada  1.000  empleados;  en  1913,  gracias 
a  Gorgas,  sólo  hubo  76  casos  por  cada 
1.000. 

El  alcance  del  programa  de  la  Divi- 
sión de  Sanidad  es  amplio  y  su  costo  muy 
alto:  .$4.50,000  en  19^6.  casi  el  90  por 
ciento  en  personal.  El  admirable  bajo 
nivel  de  los  mosquitos  e  insectos  en 
general,  en  la  Zona  del  Ganal,  a  pesar 
de  las  condiciones  propicias  del  terreno, 
ha  sido  reconocido  en  todas  partes. 

Administradores  municipales  y  otros 
funcionarios  de  gobiernos  locales  en  los 
Estados  Unidos,  frecuentemente  solici- 
tan a  la  División  de  Sanidad  informa- 
ción para  resolver  sus  problemas  con 
los  mosquitos.  Las  contestaciones,  obje- 
tivas y  concisas,  no  incluven  la  amplia 
información  respecto  a  lo  que  continua- 
ment  edebe  hacerse  para  impedir  el 
aumento  de  los  mosquitos. 

Deben  mantenerse  despejadas  las 
zanjas  de  drenaje,  regarse  los  pantanos 
con  larvicidas,  DDT  y  kerosene,  despe- 
jarse de  maleza  los  lugares  propicios, 
regar  niebla  de  insecticidas  y  verificar 
aplicaciones  residuales  de  insecticidas. 
Se  le  toma  pruebas  de  sangre  a  todos  los 
que  tienen  parcelas  de  trabajo  en  la  Zona 
del  Canal.  Hay  otras  innumerables  tareas 
que  deben  repetirse. 

Si  estas  medidas  fueran  disminuidas 


o  descuidadas,  nuevamente  la  fiebre 
amarilla  y  la  malaria  barrerían  toda  la 
Zona  del  Canal.  Sin  medidas  apropiadas 
de  conservación,  dentro  v  alri'dedor  de 
las  poblaciones  de  la  Zona  del  Canal, 
los  habitantes  de  la  selva  volverían  allí. 


Estos  habitantes  incluyen  vectores  de 
enfermedades  y  plagas  tales  como  mos- 
quitos, cucarachas,  murciélagos,  ser- 
pientes y  otras  criaturas  indeseables  que 
abundan  en  el  medio  ambiente  tropical 
cercano. 


El  entomóloeo  medico  Melvin  Borchaní,  de  la  División  de  Sanidad,  demuestra  el  aparato 
altamente  eficiente  que  se  utiliza  para  recoger  especímenes  de  mosquitos.  Perfeccionado  en 
California  por  Richard  C.  Husbands  y  Jim  Holten,  de  la  Dirección  de  Control  de  Vectores, 
del  Departamento  de  Salubridad  Pública  de  California,  el  aparato  funciona  al  vacío,  succiona 
los  mosquitos  y  los  deposita  en  un  tubo  que  puede  separarse  del  aparato.  Usando  este  método, 
los  científicos  pueden  recoger  los  mosquitos  que  se  posan  sobre  su  cuerpo,  de  la  misma 
manera  que  se  recoge  cualquier  brizna  que  esté  sobre  la  ropa. 
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He  aquí  dos  versiones  simplificadas  de  cuadrículas  sobre  la  incidencia  de  los  mosquitos,  hechas  por  la  División  de  Sanidad.  La  gráfica  de  la 
izquierda  que  cubre  la  Oficina  de  Sam'dad  del  Area  Norte,  en  el  lado  Atlántico  del  Istmo,  muestra  un  brusco  ascenso  en  la  cuenta  de  los 
mosquitos  en  abril  de  1963,  cuando  hubo  una  invasión  considerable  de  Aedes  Taeniorhyncus,  que  comunmente  es  llamado  "mosquito  de 
las  25  millas"  debido  al  alcance  de  sus  vuelos.  La  gráfica  de  la  derecha  muestra  la  Oficina  de  Sanidad  del  Area  Sur,  sobre  el  sector  Pacífico, 
durante  el  mismo  año.  El  alza  en  el  Disfrito  Sur  tuvo  lugar  en  junio  cuando  la  cuenta  semanal  llegó  a  1,000,  mucho  más  baja  que  la  de 
23,061  del  Distrito  Norte  acaecida  el  mes  de  abril.  Las  gráficas  más  completas  de  la  División  de  Sanidad  incluyen  datos  tales  como  humedad, 
temperatura  y  diferentes  insectos  portadores  de  enfermedades,  además  de  la  cuenta  de  los  mosquitos. 
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Sometido  a  una 
TransFormacion 
Puerto  de  Tokio 


CON  UNA  floreciente  flota  mercante 
nacional  que  figura  ya  como  una  de  las 
más  grandes  del  mundo,  se  desprende 
necesariamente  que  el  Japón  debe  con- 
tar también  con  vastas  y  modernas  ins- 
talaciones portuarias  para  atender  las 
necesidades  de  todos  los  barcos. 

Tokio,  con  una  población  de  10 
millones  y  con  una  gran  cantidad  de 
industrias  crecientes,  es  el  principal 
centro  productor  y  consumidor  del  país. 
Y  como  un  puerto  "principalmente  im- 
portador", maneja  todos  los  años  25 
millones  de  toneladas  de  carga  en  su 
mayor  parte  bienes  de  consumo. 

Para  enfrentarse  al  futuro,  el  Puerto 
de  Tokio  se  encuentra  en  un  inmenso 
proceso  de  construcción  de  10  años,  que 
empezó  en  1961  y  que  costará  aproxi- 
madamente 333  millones  de  dólares.  El 
plan  de  reforma  del  Puerto  de  Tokio, 
financiado  primordialmente  con  bonos, 
tiene  dos  objetivos  principales: 

Rescatar  del  mar  22,400,000  metros 
cuadrados  de  terreno  para  la  construc- 
ción de  un  puerto  internacional  provisto 
de  instalaciones  con  capacidad  tres  veces 
mayor  que  al  presente  y  realizar  una 
"reestructuración"  de  la  ciudad  para 
eliminar  el  congestionamiento  del  trá- 
fico y  otros  obstáculos  inherentes  a 
la  ciudad. 

El  Puerto  de  Tokio  manejará  anual- 
mente 47.5  millones  de  carga  una  vez 
completado  el  ambicioso  plan. 

El  Gobierno  Metropolitano  de  Tokio 
asume  la  responsabilidad  total  del  Puer- 
to de  Tokio,  pero  la  Dirección  de 
Puertos  y  Bahías  es  la  organización  en- 
cargada de  administrar  estos  asuntos 
con  su  personal  de  1,100  miembros  que 
trabajan  en  5  divisiones,  2  ramos  y 
22  secciones  separadas. 

El  canal  de  entrada  de  más  de 
3.75  millas  tiene  665  pies  de  ancho  y 
32  pies  de  profundidad  y  se  extiende 
desde  el  buque  faro  Tokio  estaciona- 
do a  unas  12  millas  náuticas  fuera  del 
Puerto  de  Yokohama.  Las  instalaciones 
consisten  en  seis  muelles  equipados 
para  acomodar  dos  barcos  de  pasajeros 
de  20,000  toneladas  brutas  y  barcos  de 
10,000  toneladas  con  modernas  insta- 
laciones de  estiba,  cobertizos,  líneas  de 
ferrocarril  de  carga,  caminos,  depósitos 
de    madera    y  astilleros.  El  remolque. 


Vista  de  sólo  una  parte  del  Puerto  de  Tokio.  Nótese  la  hilera  de  barcos  en  la  parte  superior 
de  la  fotografía. 


abastecimiento  de  agua,  pilotaje,  mo- 
vimiento de  barcos  y  servicios  de 
comunicación  están  a  cargo  del  Puerto 
de  Tokio. 

A  5  minutos  en  automóvil  desde 
Ginza,  principal  centro  comercial  de 
Tokio,  se  encuentra  el  Muelle  Harumi, 
un  muelle  para  el  comercio  extranjero, 
capaz  de  manejar  dos  barcos  de  carga 
y  pasajeros  de  20,000  toneladas,  ocho 
barcos  de  10,000  toneladas  y  uno  de 
2,000  toneladas. 

El  muelle  se  divide  en  dos  partes: 
una  para  carga  general  y  otra  para  mer- 
cancías especiales.  La  parte  de  mercan- 
cías varias  tiene  8  grúas  móviles  de 
5  toneladas  y  almacenes,  mientras  que 
la  de  cargas  especiales  se  usa  para 
descargar  trigo,  productos  marinos  y 
cemento.  Detrás  de  los  muelles  se  en- 
cuentran modernas  fábricas  donde  se 
convierte  el  trigo  en  harina  y  donde  se 


congelan  y  almacenan  los  productos 
marinos  procesados. 

El  Muelle  Yoyosu,  diagonalmente 
opuesto  al  Muelle  Harumi,  maneja  el 
desembarco  del  carbón,  productos  de 
hierro  y  acero,  aceite  pesado,  gas  liqui- 
do y  materiales  similares.  Aquí  existen 
modernas  instalaciones  para  estibar, 
tales  como  cuatro  grúas  del  tipo  puente 
para  descargar  carbón,  cuatro  más  para 
descargar  exclusivamente  hierro  y  acero 
y  grúas  especiales  y  transportadores 
para  gas  y  plantas  de  energía  eléctrica. 

El  núcleo  del  comercio  interno  en 
mercancías  diversas  lo  constituyen  Ya- 
keshiba,  Hinode  y  Shibaura,  los  prime- 
ros muelles  construidos  en  el  Puerto  de 
Tokio.  El  Muelle  Takeshiba  se  utiliza 
también  para  los  vapores  que  viajan 
entre  Tokio,  Oshima,  Miyake  y  la  Isla 
Hachijo.  Estos  muelles  pueden  aco- 
modar simultáneamente    15  barcos  de 
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3,000  a  6,000  toneladas  para  operaciones 
de  estiba. 

Más  del  40  por  ciento  de  la  importa- 
ción maderera  del  Japón  procedente  de 
Filipinas,  Borneo  Norte,  Estados  Uni- 
dos y  otros  países— pasan  por  el  Puerto  de 
Tokio  y  ella  ocupa  el  cuarto  lugar  entre 
todas  las  mercancías  manejadas  aquí. 

En  el  Shinagavva  se  está  construyendo 
un  muelle  para  el  comercio  extranjero 
después  de  la  terminación  de  un  muelle 
de  comercio  interno.  Los  planes  son 
para  tres  anclajes  de  6,000  toneladas 
de  mercancías  para  comercio  interno  y 
seis  anclajes  para  15,000  toneladas  de 
mercancías  para  comercio  extranjero. 

El  astillero  más  antiguo  de  Japón, 
también  en  el  Puerto  de  Tokio,  tiene 
una  capacidad  para  reparar  más  de 
un  millón  de  toneladas  de  barcos  y  para 
construir  130,000  toneladas  de  barcos 
al  año. 

Japón  se  encuentra  a  la  cabeza  tanto 
en  el  registro  como  en  la  construcción 
mundial  de  barcos  gigantescos— los  de 
100,000  toneladas  o  más.  Uno  de  éstos 
es  el  Tokyo  Martí,  un  enorme  barco  pe- 
trolero de  150,000  toneladas  que  está 
tan  automatizado  que  sólo  necesita  una 
tripulación  de  29  hombres.  Otro  nuevo 
gigante  que  salió  del  astillero  reciente- 
mente fue  el  Idemitsu  Maru,  un  barco 
petrolero  aún  más  grande,  de  205,000 
toneladas. 


El  muelle  para  descargar  trigo  donde  se  llevan  a  cabo  las  operaciones  de  estiba.  El  trigo  es 
aspirado  por  una  tubería  y  enviado  al  silo  que  está  en  el  extremo  izquierdo. 


El  Mercado  Central  al  Por  Mayor  y  el  astillero  donde  se  lleva  a  cabo  el  trabajo  de  construcción  de  un  barco. 
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TAMBIÉN  los  residentes  de  Panamá  y 
de  la  Zona  del  Canal  se  están  uniendo  a 
las  personas  de  todas  las  naciones  que 
emigran  al  deslumbrante  y  ensoñador 
mundo  que  existe  bajo  las  aguas. 

El  buceo  moderno,  pasaporte  para 
explorar  las  profundidades,  ha  adelan- 
tado mucho  desde  los  días  en  que  el 
único  equipo  consistía  en  anteojos  pro- 
tectores que  no  se  ajustaban  debida- 
mente. Ayudados  ahora  por  chapaletas, 
máscara  para  la  cara  y  respiradero  o  tan- 
que de  aire,  el  buzo  puede  explorar  con 
seguridad  el  océano  en  busca  de  peces 
que  alancear,  conchas  que  coleccionar 
o  sólo  para  pasearse  por  uno  de  los 
más  bellos  lugares  que  todavía  faltan 
por  explorar. 

Existe  una  explosión  de  interés  en  lo 
submarino  provocada  por  películas  do- 
cumentales y  libros,  particularmente  los 
del  experto  francés  J.  Y.  Cousteau,  lo 
que  también  ha  dado  lugar  a  novísimas 
técnicas  de  buceo.  Hay  periódicos  que 
tratan  exclusivamente  sobre  buceo  con 
muchísimos  lectores,  y  enormes  indus- 
trias que  se  dedican  a  desarrollar  nuevos 
instrumentos  para  un  mercado  creciente. 

Sólo  en  los  Estados  Unidos  hay  unos 
8  millones  de  buzos.  Centro  y  Sur 
América,    Asia,  África  y  Europa  tam- 


El  YMCA 
Promueve 
El  Buceo 


bien  cuentan  con  enorme  cantidad  de 
aficionados. 

Aquí  en  Panamá,  con  sus  dos  costas 
fantásticas,  por  supuesto  que  el  buceo 
"ha  pegado".  En  la  Zona  del  Canal, 
donde  muchos  residentes  viven  por 
primera  vez  en  el  trópico,  todos  los 
deportes  acuáticos  son  populares. 

Innumerables  accidentes,  muchos  de 
ellos  fatales  retardaron  al  principio  la 
con\ersión  del  buceo  en  un  deporte.  Los 
principiantes  no  usaban  la  debida  pre- 
caución y  en  busca  de  emociones, 
olvidaban  el  peligro. 

La  cantidad  creciente  de  accidentes 
obligó  a  la  creación  de  un  grupo  res- 
ponsable que  enseñara  el  buceo  SCUBA 
(aparato  para  respiración  bajo  del 
agua)  y  para  el  buceo  libre,  que  incluye 
el  uso  de  chapaletas  y  máscara  protec- 


tora con,  o  sin  el  aditamento  del  snorkel, 
para  respirar  cuando  se  nada  a  pocas 
pulgadas  bajo  el  agua. 

En  1956,  el  YMCA  fue  designado 
como  el  grupo  encargado  de  enseñar  el 
deporte  y  todas  las  precauciones  de  se- 
guridad. El  YMCA,  con  sus  piscinas  y 
campamentos  con  lagos,  enseña  a  cen- 
tenares de  personas  cada  año  a  gozar 
de  los  placeres  del  buceo  con  un  mí- 
nimo de  peligro.  Certificados  SCUBA 
del  YMCA  son  conferidos  a  los  que 
completan  el  curso  ofrecido  por  la 
institución. 

Debido  a  que  este  deporte  es  popular 
aquí  durante  todo  el  año,  tanto  adoles- 
centes como  adultos  pueden  obtener  sus 
certificados  SCUBA  en  Balboa,  a  dife- 
rencia de  la  práctica  común  de  restringir 
este  deporte  sólo  para  adultos  y  admitir 
a  los  jóvenes  solamente  a  las  clases  de 
buceo  libre. 

Las  instrucciones  en  el  YMCA  de 
Balboa  las  da  Abelardo  "Chico"  De  la 
Lastra,  con  diploma  de  instnictor  reco- 
nocido en  todo  Estados  Unidos.  El  cur- 
so, de  2.5  horas,  cuesta  $.'30  e  incluye  el 
suministro  de  todo  el  equipo  necesario, 
un  viaje  a  mar  abierto  al  final  del  curso 
y  los  gastos  del  certificado. 

Este  programa  es  un  curso  de  buceo 


'     NATIONAL  YMCA  AQUATICPROGRAM 

f^ux&Aftry  senvice 

"•"     T  V  T  ^ 


Aspirantes  a  buzos  SCUBA  escuchan  atentamente  una  conferencia  del   instructor  Chico  De  la  Lastra,  quien  es  graduado  del  curso  ofrecido 
en  el  YMCA  de  Balboa.  La  clase  teórica  precede  a  la  experiencia  práctica  en  la  piscina. 
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deportivo  y  no  incluye  trabajo  de  salva- 
mento, soldadura  bajo  el  agua  y  activi- 
dades similares  de  tipo  comercial.  El 
novicio  aprende  la  fisiología  de  la  nata- 
ción, química  del  oxígeno  y  cómo  evitar 
el  envenenamiento  por  oxígeno  y  dióxido 
de  carbono  y  la  narcosis  por  nitrógeno. 

Esto  último,  conocido  como  "éxtasis 
de  las  profundidades",  es  muy  peligroso 
debido  a  que  causa  al  buzo  una  sensa- 
ción de  embriaguez  y  delirio,  que  puede 
hacerle  deshacerse  de  la  máscara  y 
quedar  a  punto  de  ahogarse  sin  saberlo 
o,  en  su  condición,  sin  que  siquiera  le 
importe. 

Un  buzo  adiestrado,  que  no  sufra  de 
sinusitis  aguda,  o  de  problemas  respira- 
torios, de  los  oídos  o  del  corazón,  y  que 
cumpla  con  las  reglas  establecidas  de 
seguridad,  difícilmente  encontrará  situa- 
ciones a  las  que  no  pueda  enfrentarse. 
Antes  de  matricularse,  los  nuevos  estu- 
diantes deberán  pasar  examen  médico. 

"También  deberán  saber  nadar  .  .  . 
no  como  expertos,  pero  lo  suficiente- 
mente como  para  manejarse  en  aguas 
profundas  sin  equipo  SCUBA",  señala 
Chico. 

Mucho  del  adiestramiento  SCUBA  es 
dedicado  a  aprender  las  características 
de  la  presión  submarina.  Algunos  médi- 
cos recomiendan  un  límite  de  profun- 
didad de  30  pies  para  los  principiantes, 
100  pies  para  los  buzos  SCUBA  luego 
de  un  adiestramiento  apropiado,  y  un 
máximo  de  130  pies  para  buzos  SCUBA 
expertos.  La  duración  de  la  sumersión 
y  la  velocidad  del  ascenso,  lo  mismo  que 
la  profundidad  son  factores  que  deben 
tomarse  en  cuenta.  La  presión  aumenta 
en  una  atmósfera,  por  cada  33  pies  de 
descenso. 

Respiración  con  compañero— cuando 
dos  personas  usan  un  solo  tanque— seña- 
les de  mano,  trabajo  de  recobro,  patro- 
nes de  exploración  y  considerable  teoría, 
son  materias  de  este  curso  que  hace  énfa- 
sis en  la  seguridad.  Se  explica  el  uso  de 
varios  tipos  de  arpones  automáticos, 
máscaras  y  otro  equipo.  Chico  dice  que 
él  también  enseña  a  sus  alumnos  "lo 
que  deben  evitar  cuando  bucean:  el 
coral  de  fuego,  por  ejemplo,  puede 
causarle  una  dolorosa  picadura  si  usted 
se  roza  con  él". 

La  fauna  marina— tiburones,  barracu- 
das  y  anguilas  morenas— causa  gran  pre- 
ocupación, quizás  excesiva,  a  los  buzos 
novatos.  En  su  libro,  "SCUBA  Básico", 
Fred  M.  Roberts  dice:  "Usted  debe  vigi- 
lar cualquier  animal  marino  peligroso, 
cuando  se  encuentre  con  ellos.  Busque 
el  peligro  y  lo  encontrará".  Muchos 
buzos  SCUBA  experimentados  sostienen 
que  los  animales  marinos  no  son  peli- 
grosos, a  menos  que  sean  provocados. 

El  curso  impone  considerable  adies- 
(Pasa  a  la  página  16) 


El  fotógrafo  submarino  Tony  Mann,  jefe  del  Ramo  de  Ingeniería  Civil  del  Canal  de  Panamá, 
"mira  el  pajarito"  mientras  otro  buzo  SCUBA  toma  la  fotografía. 


La  Sra.  Anna  Mann  llega  al  fondo  buscando  un  coral  que  agregar  a  su  extensa  colección. 
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Las  Excursiones  Forman 
Parte  de  las  Actividades 


{Viene  de  la  página  15) 

tramiento  en  natación  para  familiarizar 
al  estudiante  con  las  técnicas  apropiadas 
en  el  movimiento  de  las  chapaletas.  De 
la  Lastra  ha  inventado  ejercicios  espe- 
ciales para  desarrollar  buzos  SCUBA 
bien  adiestrados. 

Por  ejemplo,  para  inspirarles  con- 
fianza, los  envía  al  fondo  del  estanque 
de  adiestramiento  y  les  hace  quitarse 
las  chapaletas,  el  tanque  de  aire,  la  más- 
cara y  el  tubo  snorkel.  Suben  a  la  super- 
ficie para  respirar  brevemente  y  bajan 
nuevamente  a  ponerse  el  equipo  bajo 
el  agua. 

En  un  ejercicio  de  "buceo  en  aguas 
oscuras",  les  entrega  máscaras  pintadas 
de  negro  y  con  los  vidrios  opacados  para 
acostumbrarlos  a  evitar  bucear  en 
aguas  cenagosas,  las  cuales  pueden  pre- 
sentar peligros  que  no  existen  cuando 
la  visibilidad  es  buena. 

Algunos  estudiantes  son  más  lentos 
que  los  demás  para  adaptarse  a  la  res- 
piración bajo  el  agua.  El  regulador,  cora- 
zón de  cualquier  aparato  SCUBA, 
provee  aire  sólo  cuando  es  necesario, 


cuando  el  que  lo  usa  respira  con  el 
aparato  bucal  de  caucho. 

Al  terminar  el  curso  exitosamente,  el 
buzo  SCUBA  recién  graduado  podrá 
ingresar  al  Club  de  Buceo  de  Balboa, 
que  está  registrado  con  el  Consejo  Na- 
cional del  YMCA,  con  la  Revista  del 
Buzo  y  con  la  Asociación  Universal 
Internacional  de  Buzos. 

Los  miembros  del  club  ejecutan  fases 
más  avanzadas  de  buceo  en  aguas  abier- 
tas, desde  el  Argonaut,  bote  de  .56  pies 
de  largo,  propiedad  de  los  Exploradores 
Marinos,  que  los  miembros  del  club  uti- 
lizan unas  tres  veces  al  mes,  dos  de  ellas 
para  excursiones  locales  de  buceo,  den- 
tro de  un  radio  de  25  millas  de  Balboa. 
Una  vez  al  mes  van  más  lejos,  a  lugares 
tales  como  las  Islas  de  las  Perlas,  donde 
pasan  la  noche  y  de  donde  regresan 
con  canastas  llenas  de  pescado  y  de 
langostas. 

El  pasado  abril,  el  Club  de  Buceo  de 
Balboa  y  el  Club  de  Pesca  Submarina 
de  Panamá,  copatrocinaron  un  torneo 
de  pesca  submarina  que  tuvo  gran  nú- 
mero de  participantes.  Algunos  de  los 
que  tomaron  parte  consiguieron  presas 


Un  bozo  desciende  con  su  careta,  el  tanque 
de  aire  atado  a  su  espalda  y  chapaletas  en 
los  pies.  Pareciera  haber  dejado  su  arpón 
automático  .  .  .  pero  a  lo  mejor  quiere 
solamente  explorar. 


enormes,  pero 
SCUBA  alguno, 
competencia. 


no     usaban     equipo 
Este  año  habrá   otra 


Entre  zambuUidas,  los  pescadores  con  lanzas  preparan  su  aparejo         Un  satisfecho  buzo  SCUBA  emerge  del  agua  después  de  haber 
para  la  próxima  sumersión.  cogido  un  pez  de  regular  tamaño. 
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Mostró 
El  Canal 
Al  Mundo 


{Viene  de  la  página  6) 

que  les  permite  continuar  sus  estudios 
universitarios.  Se  inició  y  expandió  el 
Programa  para  Ayudantes  Estudian- 
tiles panameños. 

Los  Consejos  Cívicos  recibieron  apoyo 
del  Gobernador  Fleming,  quien  se  reu- 
nió con  ellos  regularmente.  También 
nombró  un  Funcionario  Coordinador  de 
Relaciones  de  las  Comunidades  Latino- 
americanas, que  pertenece  a  su  personal 
ejecutivo. 

Se  estableció  el  programa  de  traba- 
jadores sociales  y  se  aumentó  la  ayuda 
a  los  ancianos.  Había  4,000  empleados 
que  no  eran  de  los  Estados  Unidos  \' 
que  terminaron  su  período  de  servicio 
en  el  Canal  antes  de  que  se  extendiera 
los  beneficios  de  la  jubilación.  En  1962, 
se  empezó  a  darles  ayuda  de  la  CARE. 

El  Gobernador  estableció  un  consejo 
de  recreo  y  nombró  un  funcionario  de 
servicios  especiales  que  administrara  los 
desembarcaderos  de  lanchas  deportivas 
y  merenderos  recién  construidos,  y  con- 
virtió a  los  Jardines  de  Summit  en 
máxima  atracción  en  la  Zona  del  Canal. 

Preocupado  por  la  salud  de  los  traba- 
jadores, creó  el  Programa  de  Salubridad 
Industrial,  bajo  la  División  de  Medicina 
Preventiva  y  Cuarentena.  El  Gobernador 
también  estableció  la  División  de  Salu- 
bridad Mental,  bajo  la  Dirección  de 
Salubridad,  consolidando  los  servicios 
de  los  Hospitales  Gorgas  y  Coco  Solo. 

Bajo  la  Administiación  de  Fleming, 
la  Fuerza  de  Policía  fue  ampliada,  se  le 
dio  más  movibilidad  y  sus  comunica- 
ciones fueron  mejoradas.  Siguiendo  un 
plan  de  Fleming  se  dio  empleo  a  policías 
panameños  y  muchos  de  ellos  integran 
el  cuerpo  actual.  Se  aumentó  la  protec- 
ción contra  incendios,  se  formaron  nue- 
vas compañías  y  se  renovó  casi  todo  el 
equipo. 

Para  hacer  frente  al  aumento  en  las 
matrículas,  fueron  empleados  nuevos 
maestros  y  un  programa  de  expansión 
de  edificios  escolares  fue  puesto  en 
vigor. 

"Cuando  llegué,  el  Canal  desalentaba 
a  los  visitantes",  dijo  el  Gobernador 
Fleming.  Al  respecto  dejó  bien  marcadas 
sus  huellas:  estableció  el  Servicio  de 
Guías,  construyó  los  pabellones  para  vi- 
sitantes en  Miraflores  y  Gatún  y  esta- 
bleció las  giras  turísticas  f>or  el  Canal, 
a  bordo  de  las  lanchas  has  Cruces  y 


La  Sru.  de  Fleming  recibe  un  ramo  de  rosas  de  parte  de  una  Muchacha  Guia  de  la  Zona 
del  Canal.  La  Sra.  Fleming  era  Presidenta  Honoraria  de  esa  organización  y  tuvo  participación 
activa  en  varios  proyectos  y  patrocinó  muchos  otros  durante  sus  5  años  de  permanencia 

en  el  Istmo. 


ManuelUa  I.  Mancha  y  Gato,  los  popu- 
lares burritos,  fueron  un  obsequio  hecho 
a  los  niños  del  Istmo  por  el  Gobernador 
Fleming  y  el  ex  Embajador  Joseph 
Farland. 

El  Gobernador  Fleming  motivó  la  ex- 
pansión de  la  Oficina  de  Información. 
Guió  el  establecimiento  del  semanario 
Spilhcay  y  fomentó  el  programa  de  di- 
vulgación. Las  relaciones  públicas  fue- 
ron intensificadas  y  se  instalaron  letreros 
para  señalar  los  lugares  de  interés  en  la 
Zona  del  Canal. 

Durante  sus  5  años  de  administra- 
ción, las  nóminas  aumentaron  de  $60 
a  $83  millones.  El  costo  de  la  mano  de 
obra  también  aumentó  ,pero  se  reflejó 
sólo  moderadamente  en  los  alquileres. 
Los  precios  de  los  comestibles  fueron 


puestos  a  la  par  de  los  que  se  cobran 
en  los  sufvermercados  de  Nueva  Orleans. 
Ello  brindó  estabilidad  en  los  presu- 
puestos de  las  amas  de  casa. 

Y  durante  esos  años,  el  Gobernador 
Fleming  atendió  a  centenares  de  fun- 
cionarios, diplomátic-os,  periodistas  v 
personas  importantes  de  muchos  países. 
Participó  en  numerosas  ceremonias, 
habló  incontables  veces  y  viajó  a  los 
Estados  Unidos  en  muchas  ocasiones. 
Aún  así,  siempre  cumplió  con  sus 
funciones  oficiales. 

El  Gobernador  Fleming  procuró 
estar  bien  informado.  Iba  siempre  al 
grano  y  le  encantaba  ver  que  se  resol- 
vieran los  problemas,  porque  sobre 
todo,  era  un  hombre  que  obtenía 
resultados,   un  hombre  de  acción. 
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TRANSITO  COMERCIAL  POR  NACIONALIDAD 

Segundo  trimestre  del  año  fiscal— 

1967 

1966 

1961-1965 

Nacionalidad 

Número 

de 
tránsitos 

Toneladas 

de 

carga 

Número 

de 
tránsitos 

Toneladas 

de 

carga 

Número 

de 
tránsitos 

Toneladas 

de 

carga 

Belga 

12 

311 

34 

25 

63 

103 

24 

63 

277 

124 

51 

24 

57 

216 

315 

115 

18 

394 

92 

35 

24 

12 

10 

125 

16 

395 

42 

66,634 

2,057,509 

210,418 

163,192 

121,622 

680,050 

24,235 

183,469 

968,599 

1,300,840 

32,768 

111,971 

338,534 

1,720,154 

3,887,428 

471,917 

25,791 

3,661,013 

359,976 

160,330 

118,089 

64,037 

78,350 

819,505 

29,748 

2,304,565 

294,776 

20 

311 

33 

39 

63 

98 

10 

61 

294 

113 

24 

17 

48 

196 

320 

148 

22 

357 

147 

33 

24 

1 

14 

114 

19 

393 

54 

22,376 

2,193,171 

210,316 

311,261 

98,779 

600,822 

21,333 

181,610 

902,656 

1,169,574 

22,828 

84,632 

286,501 

1,312,329 

4,318,948 

695,485 

25,605 

3,277,037 

755,928 

192,901 

124,067 

142,761 

705,638 

9,845 

2,529,139 

401,392 

10 

322 

33 

21 

65 

76 

12 

31 

280 

152 

56 

20 

46 

212 

233 

147 

13 

348 

109 

28 

18 

90 

""438 
54 

39  739 

Británica 

Chilena 

China  Nac 

Colombiana 

Danesa 

Ecuatoriana 

Francesa 

Alemana 

Griega 

Hondurena 

Israelita 

Italiana 

Japonesa 

Liberiana 

Holandesa 

Nicaragüense 

Noruega 

Panameña 

Peruana 

Filipina 

Surcoreana 

Soviética 

2,076,559 

238,745 

160,144 

101,350 

365,997 

13,171 

165,422 

838,322 

1,465,172 

43,119 

68,075 

260,703 

1,276,185 

2,229,252 

644,878 

16,479 

2,557,721 

491,622 

151,165 

76,378 

496  979 

Suiza 

Estadounidense 

Otras 

2,635~,936 
234,982 

Total 

2,977 

20,255,520 

2,973 

20,596,934 

2,814 

16,648,095 

EMBARCACIONES  DE  300  TONELADAS  NETAS  O  MAS 

(Años  Fiscales) 


Mes 


Julio 

Agosto 

Septiembre 

Octubre 

Noviembre 

Diciembre 

Enero 

Febrero 

Marzo 

Abril 

Mayo 

Junio 

Totales  del 
año  fiscal- 


Travesías 


1967 


1,039 
1,008 


1,005 
985 
987 


1966 


Promedio 
1961-65 


993 
983 
977 

1,034 
990 
949 

1,001 
896 

1,060 
989 

1,043 

1,011 


6,012         11,926         11,335 


960 
949 
908 
946 
922 
946 
903 
868 
1,014 
966 
999 
954 


Peajes  en  Bruto 
(En  miles  de  dólares) 


1967 


6,205 
6,392 
6,057 
6,157 
6,028 
6,084 


36,923 


1966 


5,604 
5,488 
5,457 
6,068 
5,878 
5,614 
5,903 
5,239 
6,044 
5,887 
5,935 
5,983 


69,100 


Promedio 
1961-65 


4,929 
4,920 
4,697 
4,838 
4,748 
4,955 
4,635 
4,506 
5,325 
5,067 
5,232 
5,013 

58,865 


MOVIMIENTO  DEL  TRANSITO  SOBRE  PRINCIPALES 
RUTAS  COMERCIALES 

La  tabla  que  aparece  a  continuación  indica  el  desglose  del  número  de  travesías  de  grandes 
embarcaciones  comerciales  (de  300  toneladas  netas  o  más)  entre  las  ocho  principales  rutas 
comerciales: 

[Segundo  trimestre  del  año  fiscal- 
Rutas  Comerciales 


Intercostal  de  los  EE.  UU 

Costa  este  de  los  EE.  UU.  y  Sur  América 

Costa  este  de  los  EE.  UU.  y  la  América  Central  — 

Costa  este  de  los  EE.  UU.  y  el  Lejano  Oriente 

Costa  este  de  los  EE.  UU. /Canadá  y  Australasia. 

Europa  y  costa  oeste  de  los  EE.  UU./Canadá 

Europa  y  Sur  América 

Europa  y  Australasia 

Todas  las  otras  rutas 


Promedio 

1967 

1966 

de  Tránsitos 
1961-65 

125 

125 

115 

437 

487 

618 

137 

141 

117 

699 

626 

567 

132 

104 

84 

245 

257 

244 

323 

331 

289 

92 

108 

91 

787 

794 

689 

Total  de  tráfico I        2,977 


2,814 


Japón  hace 
Nuevo  tipo 
De  Carguero 


RECIENTEMENTE  EL  astUlero  japo- 
nés Nippon  Kokan  Kabushikí  Kaisha 
(Compañía  Japonesa  de  Siderurgia  y 
Tuberías)  anunció  la  terminación  de 
un  nuevo  diseño  para  un  carguero  pro- 
totipo que,  se  dice,  aprovechará  venta- 
josamente las  limitaciones  del  Canal 
de  Panamá. 

Este  prototipo  de  cargueros  a  granel 
llevará  el  nombre  de  Fanamax  y  tendrá 
de  65,000  a  69,000  toneladas  de  carga 
con  una  anchura  máxima  de  106 
pies.  Además,  el  Fanamax  tendrá  una 
manga  de  105.9  pies  y  una  longitud 
de  774  pies,  tamaño  que  los  astilleros 
consideran  permitirá  el  más  bajo  costo 
de  milla-tonelada  de  todos  los  barcos 
que  pasan  por  el  Canal. 

La  compañía  reveló  que  también 
tendrá  siete  bodegas,  en  comparación 
con  las  cinco  o  seis  de  los  cargueros  a 
granel  convencionales.  Este  arreglo, 
dijo  la  compañía,  se  debe  a  que  ofrece 
una  mejor  disposición  marinera,  mayor 
estabilidad,  y  una  distribución  más  pa- 
reja de  la  carga,  con  lo  que  se  disminuye 
la  presión  longitudinal  sobre  el  casco 
del  barco. 

Se  han  adoptado  sistemas  de  auto- 
matización para  así  operar  la  nave  sólo 
con  II  oficiales  y  23  tripulantes.  Ello 
es  posible  por  el  uso  de  aparatos  de 
amarre,  bombeo  automático  del  lastre, 
regulación  automática  de  temperatura 
y  de  purificación  de  aceite  y  compre- 
sores automáticos  de  aire.  Todas  las 
cabinas  tendrán  aire  acondicionado. 

El  Fanamax  está  diseñado  para  car- 
gar carbón,  granos,  o  mineral  de  hierro 
a  granel.  De  acuerdo  con  su  forma,  el 
barco  tiene  depósitos  de  lastre  o  espa- 
cios vacíos  a  todo  lo  largo  de  la  nave 
debajo  de  las  bodegas  de  la  cubierta 
superior,  tanto  a  balwr  como  a  estribor. 
Los  depósitos  de  la  cubierta  superior 
están  construidos  en  tal  forma  que 
eliminan  la  necesidad  de  usar  topes  de 
seguridad,  cuando  las  bodegas  están 
repletas  de  carga  a  granel. 

El  precio  del  Fanamax  no  ha  sido 
calculado  aún.  según  el  Fairplay  Ship- 
ping  Journal.  Pero  los  cargueros  a  gra- 
nel con  casi  el  mismo  tonelaje  de  carga 
han  sido  vendidos  el  año  pasado  en  el 
Japón  en  unos  $6  millones. 

Oficialmente,  ningvín  barco  del  tipo 
Fanamax  ha   utilizado   hasta   ahora   el 
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Canal  de  Panamá,  pero  sí  han  cruzado 
la  vía  interoceánica  en  los  últimos  años 
muchos  barcos  de  este  tamaño  y  aún 
más  grandes. 

Durante  el  año  1966,  hubo  58  trán- 
sitos de  barcos  con  manga  de  104  pies 
o  más,  comparados  con  15  que  hubo 
el  año  anterior.  131  barcos  con  manga 
de  100  a  103.9,  pies  cruzaron  en  1966, 
o  sea  16  más  que  el  año  anterior.  En 
1966  transitó  un  total  de  1,130  barcos 
con  manga  mayor  de  80  pies,  en  com- 
paración a  1965,  año  en  que  sólo 
hubo  958. 

A  pesar  del  aumento  en  el  tráfico  de 
33.6  a  35.1  barcos  por  día  y  el  rápido 
aumento  en  el  tamaño  de  los  mismos, 
los  cálculos  oficiales  indican  que  el 
tiempo  gastado  por  los  barcos  en  aguas 
del  Canal  durante  el  año  1966  se  redujo 
a  13.8  horas,  de  las  15.6  horas  del 
año  1965. 

El  Canal  de  Panamá  recientemente 
informó  que  se  espera  que  el  promedio 
de  tránsitos  aumente  en  un  barco  más 
por  día  o  sea  a  36,  durante  el  presente 
año  calendario,  y  que  el  tiempo  gastado 
en  aguas  del  Canal  se  reduzca  a  unas 
13  horas.  Se  puede  esperar  también 
que  los  b'ánsitos  de  barcos  grandes 
continúen  aumentando  en  la  misma  pro- 
porción, ya  que  muchos  barcos  de  104 
y  106  pies  de  manga  serán  terminados 
este  año  y  el  número  de  tránsitos  de 
esta  clase  puede  muy  bien  llegar  a  ser 
de  dos  por  semana. 

Entretanto,  la  Lykes  Brothers  Steam- 
ship  Co.  Inc.  de  New  Orleans  planea 
construir  otro  barco  de  carga  muy  an- 
cho, diseñado  para  los  puertos  del  golfo 
de  Estados  Unidos  v  el  comercio  euro- 
peo, y  que  podrá  utilizar  el  Canal 
de  Panamá. 

Es  un  gigantesco  transportador  de 
barcazas  de  gran  calado,  de  875  pies 
de  largo  y  manga  de  106  pies.  Este 
tipo  de  barco  podría  revolucionar  el 
transporte  comercial  y  al  mismo 
tiempo  proporcionar  a  los  Estados  Uni- 
dos un  carguero,  adaptable  para  uso 
militar  inmediato. 


Ellos  Conocen 
Bien  el  Canal 

{Viene  de  ¡a  página  8) 

Capitán  Sidney  W.  Peterson,  hijo  del 
Capitán  W.  Z.  H.  Peterson;  Capitán 
T.  C.  Makibbin;  hijo  del  Capitán 
H.  S.  Makibbin;  y  el  Capitán  John  J. 
Connard,  Jr.,  hijo  del  Capitán  John  J. 
Connard.  En  esta  última  familia,  un  tío, 
Thomas  Connard,  también  fue  práctico 
del  Canal  de  Panamá. 
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MOVIMIENTO  DE  PRINCIPALES  PRODUCTOS 
Del  Pacífico  al  Atlántico 
(Cifras  en  Toneladas  Largas) 


Producto 


Menas,  varias 

Madera 

Petróleo  y  Derivados 

(No  incluye  asfalto) 

Melaza 

A7.úcar 

Alimentos  enlatados 

Nitrato  de  Soda 

Café 

Bananos 

Metales,  varios 

Productos  alimenticios  refrigerados, 

excepto  frutas 

l^ulpa  de  Madera 

Productos  químicos,  varios 

Hierro  Fabricado  y  Acero 

Harina  de  pescado 

Demás  productos 

Total 


Segundo  trimestre  del  año  fiscal— 


1967 


1,422,663 
792,459 

208,968 
203,347 
463,471 
217,819 
120,673 
90,694 
300,527 
311,987 

232,633 
151,303 
81,860 
856,162 
290,632 
1,695,922 


7,441,120 


1966 


1,896,804 
1,169,405 

432,585 
91,737 
573,956 
226,980 
182,822 
99,213 
326,770 
292,927 

230,002 
127,661 
64,950 
781,087 
111,535 
"2,311,693 


8,920,127 


Promedio 
1961-65 


1,827,470 
917,257 

533,748 
47,702 
541,267 
263,845 
157,654 
103,149 
291,123 
291,740 

198,438 

119,233 

44,617 

257,627 

NA. 

1,944,968 


7,539,838 


Del  Atlántico  al  Pacífico 
(Cifras  en  Toneladas  Largas) 


Producto 


Petróleo  y  Derivados  (no  incluye  asfalto). 

Carbón  y  coque 

Fosfatos 

Frijoles    Soya 

Hierro  Fabricado  y  Acero 

Maíz 


Menas,  varias 

Metales  (Chatarra) 

Papel  y  Productos  de  Papel- 
Productos  químicos,  varios 

Trigo 

Azúcar 

Azufre 

Maquinaria 

Automóviles    y    piezas 

Demás  productos 


Total 12.814,400 


Segundo  trimestre  del  año  fiscal- 


1967 

1966 

Promedio 
1961-65 

3,441,944 

3,510,522 

2,636,007 

2,093,692 

1,610,018 

1,403,636 

940,131 

986,684 

548,653 

665,690 

724,866 

455,708 

496,701 

349,261 

373,533 

462,750 

668,776 

337,509 

274,989 

484,453 

77,317 

880,515 

260,845 

715,256 

201,929 

131,217 

117,455 

237,797 

230,426 

157,413 

523,593 

270,067 

156,103 

120,446 

112,861 

148,570 

153,007 

96,571 

95,218 

119,370 

116,182 

109,548 

137,534 

118,523 

87,721 

2,064,312 

2,005,535 

1,688,610 

12.814,400 

11,676,807 

9,108,257 

TRÁNSITOS  COMERCIALES  Y  DEL  GOBIERNO 


Segundo  trimestre  de 

año  fiscal— 

1967 

1966 

Promedio 

de 
Tránsitos 
1961-65 

Del  Atlán- 
tico al 
Pacífico 

Del  Pací- 
fico al 
Atlántico 

Total 

Total 

Total 

Naves  mercantes: 

1,513 

57 

1,464 
63 

2,977 
120 

2,973 
126 

2,814 
140 

Total 

1,570 

1,527 

3,097 

3,099 

2,954 

Naves  del  Gobierno  Estadounidense:'" 
De  alto  bordo 

159 
14 

50 

13 

209 

27 

139 

35 

67 
44 

Total,  ambas  categorías 

1,743 

1.590 

3,333 

3,273  1 

3,065 

°   Naves  de  menos  de  300  toneladas  netas  o  500  toneladas  de  desplazamiento. 
°°  Naves  sobre  las  cuales  se  acreditan  peajes.  Antes  del  1'  de  julio  de  1951  las  naves  del 
Gobierno  transitaban  el  Canal  gratis. 
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ANIVERSARIOS 


DIVISIÓN  DE  SERVICIOS 
ADMINISTRATIVOS 

Talbert  S.  Spence 

Trabajador  de  Encuademación  y  Acabado 

Sydney  D.  Lovell 

Prensista  Litográfico,  22  x  29  y  más 
grandes 

DIRECCIÓN  DE  MARINA 

Adolphus  M.  Ricketts 

Operario  de  Teletipo 

Edward  V.  Robinson 

Constructor  de  Buques  (Mantenimiento) 

Alton  E.  Jones 

Primer  Maquinista,  Remolcador 


Ramón  C. 

Capataz  Reencauchador  de  Llantas 

DIRECCIÓN  DE  ABASTOS  Y 
SERVICIOS  COMUNALES 

Anita  A.  Burke 

Oficinista 

Luciano  C.  D.  Sabio 

Oficinista 

DIRECCIÓN  DE  INGENIERÍA 
Y  CONSTRUCCIÓN 

Walter  A.  Amantine 

Lubricador  (Planta  de  Equipo  Flotante) 

Reginald  Lovell 

Carpintero 

Percival  G.  Piggott 

Encargado  de  Mantenimiento 

DIRECCIÓN  DE  SALUBRIDAD 

Judith  Dalmage 

Ayudante  Fisioterapeuta 


(Basándose  sobre  total  de  Servicio  Civil) 

OFICINA   DEL   GOBERNADOR 

Y  PRESIDENTE 
Floyd  R.  Johnson 

Analista  de  Normas  de  Administración 
CONTRALORIA 
Dudley  Farrell 

Operario  de  Equipo  Eléctrico  de 
Contabilidad 

DIRECCIÓN  DE  PERSONAL 
Cordón  M.  Frick 

Funcionario  Administrativo,  Asuntos 
de  Personal 
DIRECCIÓN  DE  MARINA 
Basanio  Darldn 

Pintor 
Huntley  F.  Mignott 

Señalero 
Hovfard  L.  Clarke,  Jr.    _^_ 

Capataz  General  Aparejador 
Cardinal  A.  Powlett  ¿^ 

Ayudante  Operario  de  Esclus; 
Joseph  A.  Sargeant 

Marinero  (Lancha  Motora) 
Fitz  R.  Spooner 

Capitán  de  Lancha  Nííti 
George  Hinds 

Ayudante  Operario  de 
Granville  Hunte 

Carpintero— Náutico 
George  J.  Kredell 

Operario  de  Esclusa  (Mecánico  Tornero) 
Pascual  Pérez 

Ayudante  Operario  de  Esclusa 
DIRECCIÓN  DE  TRANSPORTE 

Y  TERMINALES 
Ezekiel  Barker 

Estibador 
Leopold  V.  Duntton 

Estibador 
Herbert  C.  McKesey 

Conductor  de  Camión 
Samuel  A.  Palmer 

Guardia 
Raymond  M.  Schneider 

Electricista 
Ezekiah  Bradiel 

Estibador 
José  M.  Hernández 

Conductor  de  Camión 
Raymond  D.  Parker 

Oficinista  de  Contabilidad 


Kenneth  E.  Sealey 

Conductor  de  Autobús  Escolar 
Sidney  G.  Smith 

Oficinista  (Embarques) 
Abelino  Díaz 

Obrero  (Mantenimiento  de  Vías  Férreas) 
Sydney  O.  Smith 

Ayudante,  General 

DIRECCIÓN  DE  ABASTOS  Y 
SERVICIOS  COMUNALES 
Sydney  O.  Cook 

Camarero 
Alfred  L.  Gruñes 

Operario  de  Equipo  de  Mantenimiento 
de  Predios 
John  R.  SmaU 

Gerente.  Centro  de  Servicios  Comunales 


de  Sección 


Ahí  , 

Una  tonelada  de  caña  de  azúcar  a  punto  de  ser  molida  por  los  dientes  de  las  gigantescas 
ruedas  de  un  trapiche,  de  los  muchos  que  hay  en  la  República  de  Panamá.  No  se  desperdicia 
nada  de  la  caña  de  azúcar.  Con  su  jugo  se  hace  azúcar,  miel,  roñes  deliciosos  y  alcohol  de 
finísima  calidad.  El  bagazo  sirve  como  combustible  y  para  materiales  de  construcción. 


DIREQÍIQfí    DE    INGENIERÍA 

Y/foNSTRUCCION 
lard  J^Biovm 

ub)efe  Ingeniero  Civil 
Frankiin  H.  Donickie 

Mecánico  Electrónico 
Ralph  J.  Flemming 

Carpintero 
Thomas  B.  Idol 

Despachador  (Planta  de  Equipo  Flotante) 
Mortimer  H.  Jordán 

Subjefe  Oficinista  de  Procuración 
(Mecanografía) 
Scott  J.  McKay 

Primer  Maquinista,  Remolcador 
Isidro  Nogueira 

Reparador  de  Equipo  Eléctrico 
Clarence  E.  Holder 

Pintor 
Whitfield  E.  Riley 

Oficinista 
Pedro  Estrada 

Encareado  de  Mantenimiento  (Sistemas 
de  Distribución) 
Jasoer  H.  Failey 

Marinero 
Frank  A.  Mclntosh 

Carointero 
Rex  M.  Sealey 

Oficinista  (Procuración) 
Hasall  Speid 

Lubricador  (Planta  de  Equipo  Flotante) 
Alfred  TuUe 

Galvanizador 

DIRECCIÓN  DE  ASUNTOS 
CIVILES 
Sidney  Hayes 

Policía  Raso 
A.  H.  Boxswill 

Guardia  de  Detención 
Thomas  Morrell 

Guardia  de  Detención 
David  C.  Rose 

Administrador  de  Correos,  Estafeta  de 
1^  Categoría 
Paul  D.  Richmond 

Detective 
DIRECCIÓN  DE  SALUBRIDAD 
Paul  W.  Morgan 

Subjefe  Técnico  Médico  en  Radiología— 
EKagnóstico 
Wilbert  O.  Gittens 

Capataz  Exterminador 
Haroíd  W.  Griffin 

Jefe  de  Archivos 
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Las  Corridas  Entusiasman 


{Viene  de  la  pagina  5) 
a  quien  presentan  su  saludo.  Debe  ser 
persona  versada  en  los  menesteres  del 
toreo,  generalmente  un  ex  torero.  Lue- 
go los  participantes  toman  sus  resp>ec- 
tivos  puestos  para  comenzar  la  acción. 

El  público  prorrumpe  en  un  clamor 
estruendoso  al  salir  el  primer  toro.  El 
astado  lleva  prendidas  en  el  lomo  cintas 
de  colores  que  identifican  la  ganadería 
de  que  procede.  Los  espectadores  valo- 
ran su  estampa  v  gallardía.  Ha  comen- 
zado la  corrida.  En  ese  momento,  los 
asistentes  del  torero  de  turno,  o  el  mis- 
mo torero,  se  enfrentan  a  la  bestia  para 
darse  cuenta  de  su  estilo  v  valentía,  su 
tendencia  en  el  cargar  y  otras  caracterís- 
ticas inmensamente  importantes. 

En  la  primera  parte,  el  Tercio  de 
Varas,  el  torero  ejecuta  los  pases  inicia- 
les, de  los  cuales  el  más  famoso  es  "la 
verónica",  que  cuando  se  efectúa  co- 
rrectamente mantiene  al  torero  con  los 
pies  firmes  en  su  posición,  mientras  que 
con  los  brazos  hace  ondear  el  capote, 
llamando  al  astado  para  que  le  pase 
exactamente  por  donde  él  lo  desea.  Bien 
ejecutado  este  pase,  lleva  enorme  ex- 
citación a  las  graderías,  desde  las  cuales 


el  público  premia  con  estruendosos 
aplausos  al  diestro  que  se  desenvuelve 
en  la  arena. 

Luego  entran  a  caballo  los  picadores, 
llamados  en  España  "los  del  castoreño", 
debido  a  que  llevan  un  sombrero  de  piel 
de  castor.  Completan  su  atavio,  panta- 
lones vaqueros  v  sencillo  chaleco  v  cha- 
queta, del  mismo  color  del  sombrero. 
También  lle\'an  una  bota  de  metal  que 
les  protege  la  pierna  derecha.  El  caballo 
va  protegido  por  un  peto  que  sólo  deja 
descubierto  el  lado  izquierdo,  con  el  ob- 
jeto de  que  se  obligue  al  toro  a  cargar 
por  el  costado  reglamentario.  Van  arma- 
dos los  picadores  de  varas  de  largo  re- 
glamentario, en  cuvo  extremo  va  la 
puva,  montada  en  una  cruceta,  que  im- 
pide el  excesivo  hundimiento  del  acero. 
Estas  "picas"  sirven,  al  introducirse  en 
el  lomo  del  astado  para  fijarle  el  ímpetu 
consiguiendo  que  el  toro  se  coloque  en 
la  posición  apropiada  para  que  el 
matador  efectúe  la  faena  final. 

Los  tres  matadores  compiten,  dándole 
cada  uno  mavor  vistosidad  a  los  quites 
de  acuerdo  con  turnos  establecidos,  para 
apartar  al  toro  de  los  caballos.  Los  qui- 
tes dan  gran  oportunidad  al  torero  para 


que  se  luzca  con  el  fulgurante  capote 
rojo. 

El  segundo  es  el  "Tercio  de  Bande- 
rillas", cuando  los  banderilleros,  ayu- 
dantes de  a  pie,  plantan  3  pares  de  colo- 
ridas banderillas  en  el  morrillo  del  toro. 
El  propósito  es  corregir  defectos  en  el 
modo  de  cargar  del  animal  y  a  la  vez, 
observar  su  estilo. 

Colocar  las  banderillas  exige  destreza 
y  valor.  El  banderillero  atrae  la  atención 
del  toro  con  gritos  y  gestos  desde  una 
distancia  de  20  pies.  Cuando  el  toro 
arranca,  el  banderillero  corre  hacia  él 
siguiendo  dirección  circular  que  le  per- 
mita plantar  las  banderillas  y  a  la  vez 
apartarse  de  la  bestia,  sin  tropezar  con 
los  pitones. 

A  continuación,  el  agudo  sonar  del 
cornetín  anuncia  el  tercio  final,  el  Tercio 
de  Muerte,  la  parte  más  importante  del 
programa,  donde  el  matador  demuestra 
cuan  bueno  es.  Al  iniciarse,  se  presenta 
ante  el  palco  de  la  Presidencia  soste- 
niendo en  alto  la  montera,  con  su  mano 
derecha  y  la  muleta  y  el  estoque  con  la 
izquierda,  y  pide  permiso  para  dedicar 
el  toro  a  un  amigo,  a  una  bella  dama,  o 
(Pasa  a  la  página  22) 


Principio  del  "Tercio  de  Varas"  en  una  corrida  en  la  Plaza  La  Macarena  de  la  ciudad  de  Panamá.  Usando  el  capote,  uno  de  los  diestros  acerca 
el  toro  al  picador,  que  montado  a  caballo  y  con  la  "pica"  en  la  derecha,  espera  al  astado. 
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{Viene  de  la  página  21) 
a  alguien  importante  que  esté  presente. 

Ejecuta  varios  pases  cerrados  con  la 
muleta,  que  consiste  en  una  tela  roja  en 
forma  de  corazón  doblada  sobre  un 
bastón.  Hay  diferentes  clases  de  pases 
con  muleta,  más  o  menos  vistosos:  el 
"derechazo",  hecho  con  la  muleta  ex- 
tendida por  el  estoque  y  sostenidos 
ambos  con  la  mano  derecha;  el  "na- 
tural", en  que  el  matador  extiende  la 
muleta,  mientras  sostiene  la  espada  con 
la  derecha.  Algunos  pases  son  muy  ele- 
gantes y  peligrosos,  mientras  que  otros 
brindan  sólo  ocasión  de  lucimiento  al 
torero  y  el  medio  de  añadir  lustre  a  una 
corrida  pobre. 

Cuando  llega  "la  hora  de  la  verdad", 
el  torero  trata  de  que  sea  rápida.  Colo- 
cando la  muleta  de  manera  que  el  toro 
cargue  con  la  cabeza  baja  v  mostrando 
el  morrillo,  el  matador  le  hunde  allí  el 
estoque,  terminado  su  faena 

Si  ello  resulta  así,  el  matador  recibe 
una  gran  ovación  y  el  público,  especial- 
mente las  bellas  señoritas,  le  arrojan 
flores  como  premio  a  su  gran  labor, 
cuando  se  pasea  triunfal  alrededor  de  la 
arena.  Cuando  la  corrida  ha  sido  buena, 
la  presidencia  le  otorga  una  oreja;  si  ha 
sido  sobresaliente,  las  dos  orejas;  pero 
cuando  su  actuación  ha  sido  magnífica, 
recibe  el  premio  supremo;  las  dos  orejas 
y  el  rabo  del  astado,  v  a  veces  hasta  una 
de  las  patas,  que  van  a  su  colección 
particular  de  trofeos. 

Lo  que  queda  del  toro,  generalmente 
se  da  a  los  pobres  o  se  vende  en  el 
mercado.  Jamás  se  usa  un  toro  en  una 
segunda  corrida,  si  es  que  no  se  le 
puede  despachar.  Los  toros  tiene  una 
memoria  fenomenal  v  en  una  segunda 
corrida,  es  seguro  que  se  daría  el  caso 
de  que  el  toro  no  prestara  atención  al 
trapo  sino  que  embistiera  al  matador. 

Un  público  desilusionado  zaherirá  al 
matador  sin  piedad.  Le  lloverán  coji- 
nes, frutas,  botellas  v  de  todo  lo  que 
el  público  pueda  encontrar,  especial- 
mente en  aquellos  lugares  donde  los 
aficionados  son  notoriamente  intoleran- 
tes acerca  de  una  actuación  mediocre 
o  pobre.  Todos  los  matadores  han  pa- 
sado por  esto,  inclusive  Manolete  o 
Belmonte. 

Pero  este  es  un  mal  menor,  compa- 
rado con  los  pitones  de  la  bestia,  que 
prácticamente  se  clavan  en  todos  los 
matadores  durante  su  carrera.  Belmon- 
te fue  herido  más  de  50  veces. 

Los  grandes  matadores  se  retiran 
jóvenes  y  sumamente  ricos,  general- 
mente a  criar  toros  de  lidia  o  a  dedi- 
carse a  cualquier  otro  negocio.  Pero 
frecuentemente,  luego  de  largas  ausen- 
cias, se  les  ve  volver  al  ruedo  a  revivir 
pasadas  glorias. 


?-^<'>^^J¿H    ^ 
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César  Girón,  el  gran  matador  venezolano  ejecuta  un  "Pase  de  Pecho",  en  la  Plaza  La  Macarena 
de  la  ciudad  de  Panamá. 


ATLAS 

SUAVE   DELICIOSA 
yi'-pi 


".Al  .-.Ai- 


" Ayudado  por  Alto",  es  el  pase  que  efectúa  el  gran  matador  venezolano  César  Girón,  ya  en 
el  último  tercio  de  una  corrida  en  la  Plaza  La  Macarena  de  la  ciudad  de  Panamá. 
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Nuevo  Servicio  Expreso 

UN  NUEVO  servicio  exj^reso  entre 
los  puertos  de  la  Costa  Oriental  de 
los  Estados  Unidos  y  el  Lejano  Orien- 
te, por  la  ruta  del  Canal  de  Panamá 
fue  inaugurado  en  noviembre  último 
por  la  Línea  American  Export 
Isbrandtsen  con  barcos  que  cruzan 
el  Canal  una  vez  al  mes  rumbo  al 
lejano  oriente,  además  de  los  cargue- 
ros de  la  línea  que  dan  servicio 
alrededor  del  mundo.  Son  los  más 
modernos  de  la  línea,  cargueros  de 
gran  velocidad  y  que  cuentan  con 
grandes  bodegas,  espacio  refrigerado 
y  poderosas  grúas. 

El  Export  Ambassador  que  inau- 
guró el  servicio  de  pasajeros,  salió 
de  Nueva  York  el  27  de  noviembre 
y  prestará  servicio  mensual  junto 
con  su  gemelo  el  Export  Adventurer. 
Ambos  son  modernos,  con  un  sistema 
completo  de  aire  acondicionado  y 
fueron  terminados,  en  1960.  Tienen 
magníficas  acomodaciones  para  12 
pasajeros  en  camarotes  externos,  sen- 
cillos y  dobles,  con  baños  privados. 

En  el  Lejano  Oriente  los  puertos 
principales  de  escala  son:  Yokohama, 
Kobe,  Pusan,  Inchon,  Manila,  Hong 
Kong,  y  Keelung.  Los  barcos  regre- 
san del  Lejano  Oriente  por  la  ruta 
del  Canal  de  Panamá,  directamente 
hacia  los  puertos  de  la  Costa  Oriental 
de  Estados  Unidos. 

Johnson  Line  Divide  su  Ruta 

LA  JOHNSON  LINE,  de  Suecia,  que 
ha  estado  prestando  servicio  entre 
Europa  y  la  Costa  Occidental  de 
Estados  Unidos  y  Sur  América  casi 
desde  que  el  Canal  abrió  el  tránsito, 
dividió  recientemente  su  servicio  de 
la  Costa  del  Pacífico  a  Europa  en 
dos  operaciones.  Una  es  la  del 
Pacífico  Norte,  entre  la  Costa  del 
Pacífico  de  Estados  Unidos  y  Euro- 
pa, y  la  otra  es  desde  las  Indias 
Occidentales     y    Centro    América, 


TRANSITO  DE  NAVES  DE 

ALTO  CALADO 

SEGUNDO  TRIMESTRE 

DE  1967 
i  967      J966 

Mercantes 

2,977     2,973 

Gobierno  de  los  EE.  UU.._ 

209        139 

21          28 

Total 

PEAJES  • 

Comerciales $  1 8,278,31 8 

Gobierno  de  los 

EE.  UU 1,300,912 

3,207     3,140 

$17,572,569 

843,480 

Total  ____$19,579,230 

$18,416,049 

CARGA»  • 

Comerciales 20,258,955 

Gobierno  de  los 

EE.  UU 1,612,369 

20,602,539 
813,383 

Gratis 166,894 

113,182 

Total 22,038,218 

21,529,104 

•  Incluye  peajes  de  todas  las 
y  de  alto  bordo. 

"•^Cifras  de  carga  en  toneladas 

aaves,  pequeñas 
brutas. 

que  opera  desde  la  costa  occi- 
dental de  Centro  América  y  las 
Indias  Occidentales  a  Europa,  con 
algunas  escalas  en  puertos  sep- 
tentrionales de  Sur  América.  El  ser- 
vicio centroamericano  hará  escalas 
en  Puntarenas,  San  Juan  del  Sur,  La 
Unión,  Acajutla  y  Champerico, 
puertos  de  la  Costa  Occidental  de 
Centro  América.  No  se  extenderá  a 
México  y  su  propósito  es  brindar  un 


servicio  más  rápido  a  Europa  para 
los  Exportadores  de  Centro  y  Sur 
América.  El  tiempo  de  tránsito  para 
la  ruta  de  la  Costa  del  Pacífico  de 
Estados  Unidos  y  Europa  será  redu- 
cido con  la  eliminación  de  escalas  en 
los  puertos  centroamericanos  y  las 
Indias  Occidentales. 

Panamá  Agencies,  que  ha  repre- 
sentado a  la  Johnson  Line  por  muchos 
años,  informa  que  el  nuevo  itinerario 
no  afecta  el  servicio  de  Europa  a  la 
Costa  Occidental  de  Sur  América. 

Embarque  Record  de 
Locomotoras 

DIECIOCHO  locomotoras  diesel 
eléctricas  de  70  toneladas,  proceden- 
tes de  Newark  y  con  rumbo  a  Pusan, 
Corea,  constituían  un  cargamento 
poco  común  que  transitó  el  Canal 
de  Panamá  recientemente.  Las  má- 
quinas, manufacturadas  en  la  planta 
de  Schenectady,  N.Y.,  de  la  Aleo 
Products,  Inc.,  iban  sobre  la  cubierta 
del  carguero  Creen  Harbor,  de  la 
Gulf  Lines.  Funcionarios  de  la  Com- 
pañía Aleo  dijeron  que  ellos  conside- 
ran que  las  18  locomotoras  compo- 
nen el  embarque  más  grande  jamás 
hecho  a  bordo  de  un  solo  barco  de 
bandera  estadounidense. 
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